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. ZEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

I.1. Analiza uwarunkowan wynikajacych z dokumentéw: Polityka transportowa dla
Krakowa, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa; Strategia rozwoju Krakowa; Strategia i plan wojewoédztwa
matopolskiego (kontekst regionalny); Polityka transportowa panstwa; Polityka
Unii Europejskiej

Niniejszy rozdziat zawiera przeglad podstawowych dokumentow, stanowigcych
merytoryczng podstawe projektu zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego
dla Krakowa. Przedstawiono wybrane zapisy dotyczace komunikacji zbiorowej Krakowa na
tle regionalnym, krajowym i miedzynarodowym.

Polityka transportowa Krakowa

Wyciag z zapiséw polityki transportowej Krakowa z 1993 r.", dotyczacych
komunikacji zbiorowej:

e Konieczne jest utrzymanie sprawnosci systemu komunikacji zbiorowej, przynajmniej na
dotychczasowym poziomie oraz powstrzymanie spadku liczby pasazeréw.

e Powinna nastepowac poprawa standardu ustug, tak aby komunikacje zbiorowg uczynic
konkurencyjng w stosunku do samochodu osobowego.

e Punktem wyjscia dla wszystkich opcji rozwojowych transportu zbiorowego powinno by¢
jak najlepsze wykorzystanie istniejgcego zasobu poprzez modernizacje, zmiany
organizacji przewozow i szerokie wprowadzenie priorytetow w ruchu (wydzielone pasy
ulic, torowiska i ulice wytacznie dla ruchu autobuséw i tramwajow, pierwszenstwo na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng, utrzymywanie i przywracanie punktualnosci
kursowania).

e Sposrod zarysowanych opcji rozwoju miejskiego transportu publicznego wybor powinien
by¢ dokonany pomiedzy systemem szybkich potgczen autobusowych, prowadzonych
czesciowo specjalnymi ulicami, a systemem tramwaju szybkiego (bezkolizyjnego).

e Ze wzgledu na zmniejszenie podrozy realizowanych bezposrednio, uwaga bedzie
skierowana na integracje (przestrzenng i funkcjonalng) weztéw przesiadkowych.

¢ Realizacja rekomendowanego podziatu zadan przewozowych (przy utrzymaniu udziatu
transportu publicznego w cato$ci podrézy zmotoryzowanych w wysokosci 75% - jest to
Srednia dla miasta) wymaga budowy ok. 70 km tras komunikacji zbiorowe;.

¢ Nalezy zapewnic transportowi zbiorowemu priorytet w inwestycjach.

o W systemie komunikacji miejskiej uczestniczy¢ bedzie takze kolej, ktéra powinna
uruchomié rownoodstepowe kursy pociggdéw w relacji wschod-zachod oraz pétnoc-
potudnie.

¢ Przewiduje sie dziatanie wielu przewoznikéw (komunalnych, prywatnych, prywatno-
komunalnych, panstwowych) w ramach zintegrowanego systemu przewozowego przy
zastosowaniu jednolitych taryf.

e Poziom subsydiowania transportu zbiorowego powinien by¢ rzedu 50% kosztéw i
obejmowac takze kolej w obstudze miasta. W przypadku nizszego poziomu dotacji
trzeba bedzie ponies¢ wielokrotnie wieksze koszty na rozbudowe sieci ulic i parkingow i
godzi¢ sie ze znacznym pogorszeniem sytuacji ekologiczne;.

' Uchwata Nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie polityki transportowe;j
dla Krakowa.
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Studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego Krakowa?

W studium okreslono role i zasady rozwoju transportu zbiorowego miejskiego i
zamiejskiego, w tym kolei oraz zasady koordynaciji i integracji systemu.

Kierunki rozwoju transportu publicznego to:

e Uzyskanie szybkich kolejowych powigzanh krajowych (powigzanie ze stolicg i z centrami
regionalnymi) oraz europejskich; w mysl uméw AGC i AGTC — w ruchu pasazerskim
uzyskanie w wyniku modernizacji predkosci 160 km/h.

¢ Lepsze dostosowanie uktadu kolejowego do obstugi strefy podmiejskiej i Miasta
(rébwnoodstepowy ruch wahadtowy o stosunkowo duzej czestotliwosci), dopuszczenie
autobusow szynowych na fragmenty sieci kolejowej, a w przysztosci ruchu pojazdéw
dwusystemowych) — stworzenie szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) jako elementu
(podsystemu) Zintegrowanego Systemu Transportu Zbiorowego. Etapowanie wdrozenia
systemu SKA obejmowac¢ bedzie:

— | etap - uruchomienie systemu opartego na trzech liniach: Krakow — Skawina, Krakow
—Wieliczka, Krakow — Krzeszowice,

— Il etap - rozszerzenie systemu do petnego zakresu, tj. uruchomienie trzech
nastepnych linii: Krakéw — Miechow, Krakéw — Balice, Krakéw — Bochnia.

¢ Rozwdj tramwaju klasycznego obejmujgcy nowe trasy:
— Salwator - Trasa Pychowicka — odcinek o dtugosci ok. 2,0 km,
— ul. Pawia do potaczenia z odc. wychodzacym z tunelu pod PKP — odcinek ok. 0,5 km,
— Mistrzejowice - Rakowice — odcinek ok. 4,5 km,
— Petla Kurdwanow - Zakopianska — odcinek ok.1,2 km.
— ciag ul. Lipska - Surzyckiego - Christo Botewa do ul. Péttanki — odcinek ok.4,6 km,

— ul. Mogilska - Rondo Kocmyrzowskie trasg od Mogilskiej w sgsiedztwie terenéw
PLIVA, pasem startowym b. lotniska w Czyzynach - odcinek ok. 4.8 km.

tacznie - ok. 18 km.

e Uktad sieci Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST) wymaga budowy nowych
odcinkow:

— dla osi ptn. — ptd. 4 odcinki sieci o dtugosci tagcznie 15,2 km (nie liczac odcinka Rondo
Mogilskie — Lubomirskiego — tunel — Kamienna),

— dla osi wschod — zachdd 1 odcinek sieci o dt. 950 m ( Aleje Stowackiego),
— dla osi ptd. - zach. — ptn.-wsch. 3 odcinki o tgcznej dtugosci 9 km.
— odcinek wzdtuz Al. Pokoju: Rondo Dywizjonu 303 — Rondo Czyzynskie,

— potaczenie ciggu Stella Sawickiego z Al. Jana Pawta Il w rejonie zespotu Politechnika
Czyzyny.

e Budowe o ustalonej lokalizacji 11 nowych dworcow i petli autobusowych/
mikrobusowych podmiejskich oraz miejskich oraz 4 miejskich.

Strategia Rozwoju Krakowa (Projekt — wersja z dnia 03.05.2004)>

2 nStudium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakow, luty 2003 r.
® Strategia rozwoju Krakowa - materiat niepublikowany na nosniku elektronicznym
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Mocne strony:
¢ Dobre usytuowanie komunikacyjne Krakowa.

e Zachowanie przez wspolnote samorzgdowg wtasnosci firm swiadczacych publiczne
ustugi komunalne (w tym MPK).

Stabe strony:
e Stabe preferencje transportu zbiorowego wzgledem transportu indywidualnego.
o Dekapitalizacja uktadu drogowego i tramwajowego.

Fragment z zapisanej wizji Krakowa:

.... Krakéw jawi sie jako miasto nowoczesnych rozwigzan komunikacyjnych, po ktérym
tatwo poruszac sie pieszo, na rowerze, tramwajem czy samochodem. Transport publiczny
jest wybierany przez mieszkancéw jako najskuteczniejszy i najtanszy sposob
przemieszczania sie z pracg, domem, sklepem i miejscami wypoczynku.

W ramach celu strategicznego I: ,Krakow miastem konkurencyjnej i nowoczesnej
gospodarki” wystepujg cele operacyjne o charakterze podstawowym dla transportu;
I.2: Poprawa dostepnosci komunikacyjnej oraz 1.3: Rozwdj infrastruktury technicznej,
ktdre powinny by¢ szczegotowo ujete m.in. w dokumencie ,Zintegrowany plan rozwoju
transportu publicznego”.

W komentarzu do powyzszego zakresu stwierdza sie, ze nalezy powigzac system
transportowy Miasta z uktadem regionalnym, krajowym i europejskim. Priorytetowe
znaczenie dla poprawy dostepnosci komunikacyjnej ma rozbudowa infrastruktury
technicznej obstugi transportu takiej, jak: parkingi, dworce autobusowe, zintegrowane
wezly przesiadkowe, subcentra logistyczne oraz system sterowania ruchem. Bardzo
istotny jest rowniez rozwoj miejskiego transportu zbiorowego oraz poprawa standardu
ustug komunikacji publicznej i zwiekszenie jej roli w celu podniesienia konkurencyjnosci tej
formy transportu w stosunku do komunikacji indywidualnej.

Strateqia rozwoiu4 oraz Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Matopolskiego®

W ramach nadrzednego celu strategicznego D: Lepsza dostepnos¢ komunikacyjna
catego regionu Strategia rekomenduje m.in. rozwigzania: Modernizacja sieci kolejowej
(D.1.3). Rozwéj Miedzynarodowego Portu Lotniczego Krakéw — Balice (D.1.5).
Przebudowa regionalnego systemy transportu zbiorowego. (D.2.3).

W polityce rozwoju przestrzennego Plan zaktada w zakresie transportu
pasazerskiego (regionalna komunikacja zbiorowa) wielotorowe dziatania w kierunku
usprawnienia jego funkcjonowania i obstugi regionu, tj.:

¢ komunikacja kolejowa - intensyfikacja regionalnego i lokalnego ruchu kolejowego
poprzez integracje oraz wchodzenie réznych operatoréw w przewozy kolejowe, przy
finansowym wsparciu ze strony wtadz samorzadowych, jak rowniez poprzez przewozy
autobusami szynowymi; wykorzystywanie transportu szynowego w obszarze
aglomeracji, uzasadnione ekonomicznie, szczegdlnie w obstudze powigzan z obszarem
podmiejskim.

4 Strategia rozwoju wojewddztwa matopolskiego; oprac. Zarzad Wojewoddztwa Matopolskiego; wyd. Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego; Krakéw pazdziernik 2000.

® Stawomir Koztowski, Zygmunt Ziobrowski "Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
matopolskiego" ; Projekt; Krakéw, pazdziernik 2003 r.
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e komunikacja autobusowa - kontynuacja procesu restrukturyzacji i prywatyzacji PKS,
generalnie w oparciu o dotychczasowe formy i zasady funkcjonowania, przy
uwzglednieniu uwarunkowan organizacyjnych i stosowaniu zasad polityki stymulowania
wzrostu popytu na ustugi transportowe; Zaktada sie priorytety dla rozwoju komunikac;ji
publiczne;.

W zakresie transportu kolejowego dziatania powinny objg¢ w szczegodlnosci:

¢ modernizacje linii kolejowej Katowice - Krakow - Tarnow - Medyka do standardow
miedzynarodowej linii kolejowej E-30.

¢ budowe nowego odcinka linii kolejowej Podteze - Tymbark - Muszyna z odgatezieniem
Mszana Dolna - Zakopane jako czes¢ miedzynarodowej linii CE 65;

e modernizacje linii kolejowej Krakow - Tunel - Koztdw jako czesci miedzynarodowej linii
CE 65;

e modernizacja linii (bocznicy) Krakow Gtéwny - Balice jako linii wahadtowej realizujgcej
dojazd do Lotniska Balice (2006-2008);

e modernizacje stacji Prokocim poprzez potaczenie stacji Prokocim i Nowa Huta;
e budowe tacznicy (estakady) Krakdéw - Zabtocie - Krakdw Podgorze (nowy przystanek na
linii zakopianskiej);
e wykorzystanie infrastruktury kolejowej do komunikacji miejskiej m. Krakowa z dojazdami
do Wieliczki, Skawiny, Krzeszowic, Miechowa i Bochni.
Dziatania w zakresie transportu lotniczego to:

e Dalsza, intensywna rozbudowa Portu Lotniczego Jana Pawta Il w Krakowie dla
utrzymania rangi drugiego portu lotniczego w kraju, a w szczegolnosci:

e wydtuzenie drogi startowej do dtugosci 3 000 m wraz z niwelacjg terenowej przeszkody
lotniczej; - powiekszenie ptyty postojowej samolotow;

e powiekszenie parkingow dostepnych dla pasazeréw;

e dostosowanie Terminala Pasazerskiego do wymogow Uktadu z Schengen wraz z
modernizacjg miedzynarodowego przejscia granicznego;

Polityka transportowa par’1stwa6

W swych zapisach polityka panstwa wskazuje na ceche szczegdling miast, {j.
wspotzaleznos¢ roznych podsystemow transportowych. Widoczne to jest w zwigzkach
ruchu samochodow osobowych, parkowania i transportu zbiorowego - funkcjonujg one
jako naczynia potgczone, obstugujgce konkretnych podréznych, podejmujacych decyzje o
podjeciu podrozy, wyborze $rodka podrézowania, trasie, dokonywanych przesiadkach, itp.

Doswiadczenie miast polskich pozwala na stwierdzenie, ze pomimo powaznych
ograniczen finansowych miasta sg w stanie generowac strumienie finansowania
znaczacych przedsiewzie¢ transportowych m.in. zakupy taboru autobusowego i
tramwajowego. Warunkiem podjecia tych wysitkéw jest postawienie w polityce rozwojowej
miasta problematyki transportowej na odpowiednio wysokim poziomie priorytetow.

Miasta z uchwalonymi politykami transportowymi opierajg swe dziatania na
zasadach zréownowazonego rozwoju, polegajgcych na kompromisie miedzy celami

® "Polityka transportowa panstwa na lata 2001 - 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju"; Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej; Warszawa 2001
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przestrzennymi, spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Podstawowe zasady
tej polityki, to:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego; ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w niektorych strefach (zwtaszcza centrum miasta i
inne intensywnie zabudowane obszary); waznym narzedziem realizacji tej zasady jest
polityka parkingowa: ptatne parkowanie, ograniczenie liczby parkingdéw w
przecigzonych obszarach, aby dostosowac¢ jg do przepustowosci sieci ulicznej;

e nacisk - zwtaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacje i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejgcej infrastruktury (drogi, tramwaje, kolej) i jej modernizacje;

¢ ufatwienie funkcjonowania transportu zbiorowego w warunkach rosnacego zattoczenia
ulic przez stosowanie rozwigzan zapewniajgcych priorytet w ruchu, takich jak:
wydzielone pasy ruchu, sygnalizacja swietlna reagujgca na pojawienie sie tramwaju /
autobusu itp.; towarzyszy¢ temu powinna restrukturyzacja przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej prowadzgca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej;

e oparcie planéw modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnosci rozwazanych przedsiewzie¢ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng polityka transportowa Unii Europejskiej jest tzw. ,Biata Ksiega” ’. Z
obszernego materiatu przytaczane bedg kwestie majgce zwigzek z transportem
publicznym z obszarami zurbanizowanymi, a w czesci — kwestie dotyczgce specyfiki
duzych miast.

Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania kompleksowej strategii, ktora bierze pod
uwage m.in.:

e Polityke transportu miejskiego w wiekszych konurbacjach, aby dochodzi¢ do rownowagi
pomiedzy unowoczesnianym transportem publicznym i bardziej racjonalnym uzyciem
samochodu osobowego. Umozliwitoby to spetnienie miedzynarodowych porozumien
ograniczajgcych emisje CO, w miastach i na drogach.

¢ Polityke konkurenciji, aby zapewni¢ otwartos¢ rynku przewozéw - szczegolnie w
sektorze kolei. Przedsiebiorstwa juz funkcjonujgce na rynku przewozowym nie powinny
przez swojg juz dominujaca pozycje powstrzymywac rozwoj konkurencji. Nie mozna
przy tym dopusci¢ do pogorszenia sie jakosci ustug przewozowych.

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze to w szczegodlnosci:
¢ Rewitalizacja kolei.
e Urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci.
¢ Rozwoj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

Zmiana podejscia polega rowniez na usytuowaniu uzytkownika systemu w centrum
polityki transportowej. Uzytkownik ma prawo oczekiwaé bardziej racjonalnego transportu w
miastach, w tym systemu ,z ludzka twarzg”.

,Biata Ksiega” poswieca duzg uwage postulatowi zapewnienia ciggtos¢ podrozy,
upatrujgc w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje metra, kolei, autobuséw oraz
parkingi powinny by¢ ,zazebione”, tak aby przestrzen w ktérej dokonuje sie przesiadka z
samochodu lub ze srodka transportu publicznego oferowata odpowiednie ustugi (np.

7 White Paper: European transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001
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sklepy) oraz zachecata do korzystania z komunikacji zbiorowej. Zapewniajac parkingi na
peryferiach miasta w sgsiedztwie stacji metra, kolei, tramwaju czy autobusu, daje sie
mozliwos¢ zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrézy tymi Srodkami
(ew. takze takséwka). Adaptujac transport publiczny do przewozenia roweréw zacheca sie
do jednej z form intermodalnos$ci. Do sukcesu intermodalnosci moze przyczynic sie
takséwka, ktérej rola moze wykraczac poza przewdz pasazerdw i obejmowac: doreczanie
przesytek ekspresowych, niewielkich tadunkow, itp. Rozwoj inteligentnych systemaéw
informujacych pasazeréw o warunkach podrézy pozwoli zredukowac straty czasu na
przesiadanie sie. Sukces intermodalnosci oczywiscie zalezy od tatwego dostepu do
wszystkich srodkoéw transportu. Trzeba mie¢ na uwadze, ze dla osdb o ograniczonej
ruchliwosci, zmiana srodka lokomocji moze by¢ realng przeszkodg w spetnianiu
zamierzonej mobilnosci.

W rozdziale poswieconym racjonalizowaniu transportu miejskiego Biata Ksiega
zwraca uwage, ze zmiany stylu zycia oraz elastycznos¢ charakteryzujgca uzywanie
samochodu powoduja, ze oferta komunikacji zbiorowej jest nie zawsze adekwatna.
Transport publiczny w obecnej formie i warunkach trudnego do oszacowania popytu nie
jest w stanie zapewnic oczekiwanej elastycznosci obstugi. Z powodu braku poczucia
bezpieczenstwa osobistego odstrecza to potencjalnych uzytkownikéw od korzystania
transportu publicznego na pewnych obszarach i w pewnych okresach dnia.
Decentralizacja mieszkalnictwa oraz innych aktywnosci zepchneta na boczny tor rozwdj
transportu zbiorowego, jego infrastruktury i ustugi, a - wobec braku zintegrowanej polityki
odnosnie rozwoju przestrzennego i transportu - utorowata samochodowi osobowemu
catkowitg monopolizacje podrézy w miastach.

Nadmierne uzytkowanie samochoddw osobowych jest gldwnym powodem
kongestii. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu, zaréwno w zakresie
infrastruktury (linie metra, tramwaje, Sciezki rowerowe, pasy ruchu z priorytetem dla
komunikacji zbiorowej) jak i parametréw ustugi (jakosc¢, informacja). Komunikacja
zbiorowa powinna osiggna¢ poziom komfortu odpowiadajgcy oczekiwaniom mieszkancow.
Dotyczy to w szczegolnosci obstugi osob z ograniczong mobilnoscia.

Pojazdy tzw. lekkich kolei, jezdzgce po wydzielonych trasach sg bardzo cenione w
wielu miastach, sg srodkiem transportu zarazem ekonomicznym jak i popularnym wsréd
pasazerdw, zwlaszcza jesli sg to pojazdy o futurystycznej formie plastyczne;.

Konkluzja

Generalnie mozna stwierdzic, ze roznej skali dokumenty dotyczgce polityki i
strategii bardzo istotng role przypisujq transportowi zbiorowemu w miastach.

Niniejszy projekt zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego jest w catej
rozciggtosci wspoétbrzmigcy z analizowanymi dokumentami.
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I.2. Uwarunkowania wynikajace z czynnika demograficznego i spotecznego (stan
istniejacy i kierunki rozwoju).

Komunikacja zbiorowa jest najbardziej uspoteczniong® forma transportu ludzi w
miastach, ze wzgledu na jej powszechng dostepnos¢ dla wszystkich podrézujgcych -
zaréwno 0s0b posiadajacych nieograniczony dostep do samochodu, jak rowniez osob,
ktore takiego dostepu nie majg. Dla oséb ze statym dostepem do samochodu — podréz
pojazdem komunikacji zbiorowej jest kwestig wyboru (z réznych przyczyn — np. z powodu
ztego samopoczucia, powoddéw ekologicznych lub kazdego nieprzewidzianego przypadku),
natomiast, w sktad tej drugiej wymienionej grupy wchodzg dzieci, mtodziez, ludzie mniej
zamozni oraz osoby niepetnosprawne, nie posiadajgce odpowiednio przystosowanego
pojazdu indywidualnego. Ponadto komunikacja zbiorowa jest niekiedy jedynym srodkiem
transportu w obszarach wytgczonych z komunikacji indywidualne;.

Zintegrowany pakiet nowych dziatan politycznych i technologicznych na rzecz
zrébwnowazonego rozwoju transportu ma bezposredni wptyw na polityke spoteczna, gdyz:

e poprawia jakos¢ zycia i zdrowotno$¢ mieszkancow, w tym poprzez uatrakcyjnienie
przestrzeni publicznej — miejsca spotkan ludzi. Dotyczy to zwtaszcza obszarow
staromiejskich majgcych bardzo wysokag warto$s¢ emocjonalng i stanowigcych
podstawowy sktadnik tozsamosci kulturowej mieszkancéw;

e promuje partycypacje spoteczng i konsultacje w procedurach realizacji polityki
transportowej, a takze zapewnia dostepnos¢ niezbednej informaciji, w tym potrzebnej do
planowania podrézy;

e dostarcza lepsze ustugi transportowe, zwtaszcza mieszkancom podlegajgcym
wytgczeniu spotecznemu z wzgledu na niski status ekonomiczny, kalectwo czy podeszty
wiek;

e dostarcza dobrg jakosciowo komunikacje zbiorowg po rozsadnych cenach;

e zapewnia lepsze mozliwosci przemieszczania sie i lepszy dostep do typowych miejsc
aktywnosci wszystkim os6b bez koniecznosci posiadania wtasnego samochodu;

e dziatania majgce poprawi¢ bezpieczenstwo osobiste pasazeréw w duzym stopniu
poprawig dostep do ustug w nocy (zwtaszcza kobietom), a takze osobom starszym i
niepetnosprawnym.

Czynniki demograficzne i spoteczne majg bardzo istotny wptyw na ksztatt i
funkcjonowanie uktadu transportu zbiorowego. Liczba mieszkancéw, oraz ich
rozmieszczenie w granicach miasta sg podstawg projektowania marszrut linii komunikacji
miejskiej.

Marszrutyzacja winna by¢ opracowana w oparciu o nastepujace kryteria:

e maksymalizacja liczby pasazerow - zapewnienie mozliwosci przewozenia jak
najwiekszej liczby pasazerow

e dopasowanie uktadu komunikacji miejskiej do gtébwnych potokéw pasazerskich

e minimalizacja liczby przesiadek — zapewnienie bezposredniosci potaczenh na ciggach o

najwiekszych potokach pasazerow, tak aby podréze zawieraly nie wiecej niz jedng
przesiadke

e minimalizacja kosztow eksploatacyjnych — ukfad optymalny powinien zapewniac
optacalno$¢ stosowanych rozwigzan

8 Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996.
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e jak najlepsze potaczenie obszarow o podobnym potencjale, w miare mozliwosci o
komplementarnych motywacjach podrézy — np.: obszar zabudowy mieszkaniowej oraz
obszar miejsc pracy, dominujgce motywacje podrézy: dom-praca, praca-dom

e zapewnienie sprawnej komunikacji miejskiej, kursujacej z duzg czestotliwoscia w
obszarach o ograniczonym dostepie dla komunikacji indywidualnej

e bezposrednie potagczenie obszaréw o duzej relacji miedzyobszarowej, przyjmuje sie
warto$¢ minimum 500 podrézy na dobe

Z kolei czynniki spofteczne (np. poziom zycia, wyksztatcenie) mogg wptywac na:
e wybdr srodka transportu (komunikacja zbiorowa i indywidualna)

e Kkonieczno$¢ zapewnienia atrakcyjnych z punktu widzenia pasazera powigzah z
potencjalnymi miejscami pracy

e umozliwienie dojazdu do obiektéw petnigcych funkcje publiczne, takich jak szpitale,
uczelnie, szkoty, cmentarze, targowiska, itp.

e koniecznosS¢ poszanowania przyzwyczajen mieszkancow

Wedtiug najbardziej aktualnych danych z roku 2003° liczba mieszkancéw miasta w
grudniu 2003 roku wynosita 758 544 mieszkancéw, z czego 94,7% zameldowanych na
pobyt staty (94,8% wsrdd kobiet i 94,6% wsrod mezczyzn) oraz 5,3% zameldowanych na
pobyt czasowy (5,2% kobiet i 5,4% mezczyzn). W wieku produkcyjnym znajdowato sie
ogotem 497500 osob, co stanowi 65,6% mieszkancéw miasta (62,4% wsréd kobiet i
69,3% wsréd mezczyzn). Strukture ludnosci ze wzgledu na pteC i ekonomiczne grupy
wieku przedstawiono w tabeli [.2-1.

Mieszkancy Krakowa stanowili 1,98% Iludnosci kraju i 23,29% ludnosci
wojewddztwa matopolskiego. Gestos¢ zaludnienia byta zréznicowana w zaleznosci od
dzielnic — od 696 (Dzielnica X) do 12850 mieszkancéow na 1 km? (Dzielnica XVI),
natomiast $rednia gesto$¢ zaludnienia dla miasta wyniosta 2284 mieszkancéw na 1 km?.

Tab. 1.2-1. Struktura mieszkancéw Krakowa wg ptci i ekonomicznych grup wieku w 2003 r.

Liczba mieszkancow miasta
Kobiety Mezczyzni

~ S E ¢ ~ S € g
23¢| 288|282 2,5 |23/ 28| 282|2,§
OS5 | CFE | 0FE | 02L& |05 oFE | wF3E | 0L
Ogslem | 355 325 | 352|388 |385| 3255|352 |38¢
28C| 288|335 |2%5 (289288 |285|2°3

a S 8 < o o a <
0-17 18-44 45-59 | powyzej | 0-17 18-44 45-64 | powyzej
lat lat lat 59 lat lat lat lat . 64 lat

[%] 100,0 8,7 21,6 11,5 11,3 9,2 20,8 11,7 52

Wedtug prognoz z roku 2000'°, liczba mieszkancéw miasta bedzie systematycznie
spadac - przewidywana liczba mieszkancéw w roku 2030 wyniesie 651,2 tys, a wiec
niespetna 86% stanu z roku 2003 (Tab.l.2-2.).

? Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeraciji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administraciji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakow,
czerwiec 2004

1% Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej’, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004
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Tab. 1.2-2. Prognoza liczby mieszkancéw Krakowa w latach 2006-2030.

Rok prognozy 2006 2010 2015 2020 2025 2030
Liczba mieszkancow [tys osob] 759,8 753,4 739,4 7171 687,3 651,2

Okoto 18% mieszkancéw Krakowa ma wyzsze wyksztatcenie'', 38% - srednie,
21% - zasadnicze, 21% podstawowe, natomiast 2% nie ma ukonczonej szkoty
podstawowej (dane z roku 1995). Mieszkancow miast Matopolski utrzymujacych sie z
pracy jest 32,7%"%, co jest wynikiem zblizonym do $redniej dla miast polskich (33,1%).
Oséb bedgce na utrzymaniu stanowig 37,0% mieszkancow, natomiast ze zrodet
niezarobkowych (emerytury, renty) utrzymuje sie 27,9% mieszkancow. W roku 2002 w
Krakowie studiowato 147495 studentéw, w tym 64483 w szkotach wyzszych
panstwowych oraz 7754 w szkotach niepanstwowych z prawem nadawania stopnia
licencjata. Do szkdét ponadgimnazjalnych réznego typu uczeszczato ponad 55 tys.
uczniéw, a do gimnazjow ponad 26 tysiecy.

Przewidywany jest spadek umieralnosci mieszkancow miasta, a takze wzrost ich
przecietnej dtugosci zycia — z 78,8 obecnie do 81,2 lat w roku 2015 dla kobiet oraz - z 70,4
do 74,6 lat dla mezczyzn. Rosta bedzie liczba starszych mieszkancow, co spowoduje
starzenie sie ludnosci w mieécie. Przewiduje sie takze wzrost liczby studentéw, co w
potaczeniu ze spadkiem ogodlnej liczby mieszkancoéw pozwala przypuszczac, ze nastgpi
wzrost liczby zameldowanych tymczasowo.

W roku 2002"* Krakowie mieszkato 144905 oséb niepetnosprawnych (84374
kobiety i 60531 mezczyzn), co stanowito 19,4% ogdtu mieszkancédw miasta, w tym 89,2%
niepetnosprawnych prawnie (88,9% kobiet i 89,6% mezczyzn) i 10,8% tylko biologicznie.
Najwiecej 0sob niepetnosprawnych (28,7%) — to mieszkancy Podgdérza. Sposréd 129266
niepetnosprawnych prawnie - 15,1% to aktywni zawodowo (11,8% pracujacy oraz 3,3%
bezrobotni), 84,3% bierni zawodowo, a pozostate 0,6% posiada nieustalony status na
rynku pracy.

Osoby starsze, niepetnosprawni, studenci i uczniowie - stanowig najwiekszg grupe
potencjalnych klientéw komunikacji zbiorowe;j.

' Raport o stanie miasta 2001. www.krakow.pl

12 Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakow,
czerwiec 2004

'3 Raport o stanie miasta 2002. www.krakow.pl

" Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej’, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004
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1.3. Uwarunkowania wynikajace z czynnika gospodarczego (stan istniejacy oraz
kierunki przeksztatcen i rozwoju).

Miasto Krakow jest osrodkiem metropolitarnym o znaczeniu ponadregionalnym,
skupiajgcym szereg ustug publicznych i administracyjnych. Do najwazniejszych sektoréw o
znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym naleza;:

e Edukacja — kilkanascie uczelni wyzszych (ponad 100 000 studentéw na studiach
dziennych, wieczorowych i zaocznych),

e Ochrona zdrowia — specjalistyczne szpitale i przychodnia,

e Turystyka — unikatowy charakter miasta na skale europejska i Swiatowg, obecnosé
zabytkow klasy ,zero”,

e Centrum specjalistycznych ustug w tym finansowych,

¢ Rozwijajgce sie europejskie regionalne centrum ustug,

¢ Rozwijajgce sie centrum nowych technologii o zasiegu ponadnarodowym,
e Tracacy na znaczeniu osrodek tradycyjnego przemystu.

W strategicznych planach rozwoju gospodarczego Krakowa przewiduje sie rozwoj
nastepujacych sektorow gospodarki:

e Edukacja — rozw¢j szkolnictwa ponad-wyzszego — studia doktoranckie, instytuty
badawcze,

e Turystyka — zwiekszenie i poprawa oferty turystycznej (w tym infrastruktury — transport,
baza hotelowa),

e Wspieranie firm, instytuciji, instytutéw badawczych w zakresie rozwoju nowych
technologii (inkubatory),

e Wspieranie rozwoju europejskiego centrum ustug (infrastruktura twarda i miekka),
Wptyw rozwoju transportu publicznego na polityke gospodarczg i zatrudnienie

Dzieki realizacji polityki zrownowazonego rozwoju transportu Krakéw uzyska
znacznie lepszg pozycje w walce z wyzwaniami, jakie niesie ze sobg utrzymanie
konkurencyjnosci, wymaog zapewnienia wysokiej jakosci zycia, dobrych warunkach pracy i
niskiego poziomu wytgczenia mieszkancow z zycia w spotecznosci miejskiej.
Proponowana innowacyjna polityka mobilnosci jest wazng ,skierowang do wewnatrz”
inwestycja w ludzi, miejsca pracy, zrownowazenie spoteczne i tozsamos¢ kulturowa. Jej
konsekwentna realizacja stanowi¢ bedzie czynnik napedzajgcy rozwoj ekonomiczny, w
tym:

e wptynie na rozwdj gospodarczy i petniejsze zatrudnienie;

e jak uczy doswiadczenie, ograniczenia ruchu drogowego w obszarach srédmiejskich
otworzg nowe mozliwosci lokowania sie tam matych sklepow i firm;

e dzieki wdrazaniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych powstang nowe
mozliwosci zatrudnienia, w tym w matych i srednich przedsiebiorstwach, powodujgc
rozwoj rynku inzynierii transportowej i budowlanej oraz informatyki;

e zintegrowany plany mobilnosci, wprowadzane w instytucjach podniosg atrakcyjno$é
pracy w tych instytucjach lub transportowg dostepnosc¢ organizowanych duzych imprez;.

¢ intermodalna informacja o sposobach przemieszczania sie, spokojne srédmiescie,
sprawna komunikacja publiczna, powstanie sieci rowerdw publicznych zwiekszy
atrakcyjnosc¢ miasta, zwtaszcza dla turystéw;
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e zwiekszenie przewozow w komunikacji publicznej oraz nowe inne zrodta wptywow
doprowadzg do zmniejszenia poziomu dotowania przewoznikow komunikacji publicznej
(lub do poprawy ich ustug);

e przychody z korzystania z drég przez uzytkownikow i optaty za parkowanie pozwolg
sukcesywnie poprawiac infrastrukture transportowq i poziom ustug zwigzanych
Z przemieszczeniem sie.

Realizacja zalecanej polityki transportowej bedzie mie¢ znaczny wptyw na
przyciggniecie inwestycji poza sektorem transportowym.
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I.4. Uwarunkowania wynikajace z zagospodarowania przestrzennego (stan istniejacy
oraz kierunki przeksztatcen i rozwoju).

Uwarunkowania wynikajace ze stanu istniejaceqo zagospodarowania przestrzenneqo

¢ Niedostateczna gestosc sieci transportu zbiorowego, a szczegdlnosci szynowego w
nowych osiedlach, co wydtuza czas doj$cia i czyni komunikacje zbiorowg mato
atrakcyjna,

o Utrzymujace sie zjawisko dekoncentracji miasta charakteryzujgce sie wystepowaniem
obszaréw ekstensywnego zainwestowania pomiedzy Srédmie$ciem, a nowymi
osiedlami(np. Kleparz, Debniki), w tym takze wzdtuz ciggéw tramwajowych. Powoduje
to nieefektywne wykorzystanie Srodkow przewozowych i wydtuzanie sie odlegtosci
podrézy. Dotyczy to, zardwno starszych jednostek strukturalnych (monofunkcyjne
osiedla giganty), jak rowniez nowych np. Gérka Narodowa.

 Niepokojace tendencje wyludniania sie obszaru Srédmiesécia spowodowane usuwaniem
przez wiascicieli kamienic lokatorow i przeksztatcaniem mieszkan na lokale biurowe
powoduje pogarszanie sie bilansu miejsc pracy i liczby mieszkancéw i powoduje
zwiekszenie transportochtonnosci uktadu transportowego.

e Brak sprecyzowanych planéw regulacyjnych i koncepcji kreowania ulic handlowo-
mieszkaniowych prowadzacych linie komunikacji zbiorowej sprzyja zjawisku
powstawania mini monostruktur mieszkaniowych w formie zamknietych ,gett” , bez
koncepciji programu towarzyszgcego i obstugi komunikacyjnej, podpietych przypadkowo
do istniejgcego uktadu drogowego, z preferencjg samochodu jako srodka obstugi
komunikacyjnej i traktowaniem komunikacji zbiorowej, a w szczegdlnosci tramwaju jako
ucigzliwoéci. Tolerowanie tego zjawiska doprowadzi¢ moze do paralizu
komunikacyjnego miasta

¢ Nieche¢ niektorych inwestoréw duzych centréw handlowych do dobrego powigzania
obiektow komunikacjg zbiorowag np. ,Zakopianka” odwrécona tytem do linii kolejowej i
zle skomunikowania duzych linig tramwajowg (wydtuzone niewygodne dojscia do
przystankow)

o Lokalizacja duzych rejonie przystankéw funkcji nie zwigzanych duzych ruchem
pasazerskim np. centréw sprzedazy samochodéw

e Upadek duzych zaktadéw przemystowych powoduje obumieranie fragmentow
infrastruktury tramwajowej budowanej dla ich obstugi (trasy w rejonie HTS)

e Ekstensywne zagospodarowanie terendw wokdét linii kolejowych i lokalizacja wzdtuz
kolei bedacych ztg wizytdwkag miasta, staba podatnos¢ terendw wokét linii Srednicowe;j
pomiedzy Dworcem Gt, a Wistg na przeksztatcenia funkcjonalne zmierzajgce do ich
aktywizaciji, degradacja terendéw przemystowych po pétnocnej stronie linii kolejowej w
prawobrzeznej czesci miasta powodem braku zainteresowania korzystania z kolei jako
miejskiego srodka przewozowego

Uwarunkowania zwigzane z polityka rozwoju przestrzennego

Konieczne jest skoordynowanie polityki transportowej z politykg rozwoju
przestrzennego, tak aby uzyskac: jak najlepszg przystawalnos¢ czynnika transportowego i
programu urbanistycznego, poprawe funkcjonalno$ci i zmniejszenie ucigzliwosci
transportu dla srodowiska oraz obnizenie transportochtonnosci uktadu miejskiego.
Niewfasciwe decyzje co do lokalizacji i rodzaju intensywnos$ci uzytkowania terendw mogq
zniweczy¢ wysitek podejmowany dla usprawnienia systemu transportowego. Wiasciwe
sterowanie rozwojem przestrzennym ma w szczegolnosci na celu:
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zapewnienie dostepnosci transportowej, szczegodlnie waznej dla dziatalnosci
gospodarczej, i to zaréwno w skali lokalnej jak i regionalnej i szerzej,

oddziatywanie na ruchliwos¢ i dtugos¢ podrézy, w konsekwencji na prace przewozowa,

oddziatywanie na wybor srodka lokomociji, z preferencjg dla ruchu niezmotoryzowanego
i komunikaciji zbiorowej,

tagodzenie konfliktu pomiedzy realizowang funkcjg transportu, a otoczeniem naturalnym
i cywilizacyjnym (w tym kulturowym) oraz tagodzenie ucigzliwosci dla samego
transportu (stany kongestii motoryzacyjnej),

efektywnos¢ pracy uktadu, w tym wptyw na kondycje finansowg miejskiej komunikacji
zbiorowej, kolei i ponadlokalnych przewoznikéw autobusowych,

tworzenie przestrzeni miejskiej, przyjaznej mieszkancom i przybyszom.

Zatem powyzsze cele sg w wiekszosci tozsame z podstawowymi celami racjonalne;j

polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych. Gtéwnymi dziataniami prowadzacymi
do ich osiggniecia powinny by¢:

Przeksztatcanie struktur urbanistycznych z monofunkcyjnych, wielkoskalowych (typowe
blokowiska zabudowy mieszkaniowej bez miejsc pracy) na wielofunkcyjne,
drobnoziarniste. Podstawg oceny jest stopien zbilansowania w jednostce strukturalnej,
w tym dzielnicy, liczby miejsc pracy i oferty ustugowej z liczbg mieszkancéw; Optymalny
(tzn. zapewniajacy minimalizacje podrozy na zewnatrz jednostki zakres dla stosunku
miejsc pracy do liczby mieszkancéw jednostki wynosi od. 0,4 do 0,6. W przypadku
odchylen od tego zakresu - zwtaszcza w dot - powinny by¢ podijete (z natury
dtugofalowe) dziatania poprawiajaca strukture jednostki urbanistycznej. Wyraznie
wyzszg wartoscig od zalecanej charakteryzuje sie obszar srédmiejski, co jest naturalne,
jednak nalezy przeciwdziata¢ zmniejszaniu sie liczby mieszkancow w tym obszarze.

Utrzymanie wysokiej zwartosci struktury miasta; powstrzymywanie procesow
dekoncentracji osadnictwa, zwtaszcza jego przenoszenia na obszary, ktére nie bedag
mogty zostac efektywnie obstuzone przez komunikacje zbiorowa.

Przeciwdziatanie degradacji ulic handlowo-mieszkaniowych obcigzonych duzym ruchem
samochodowym (poprzez integracje przestrzenno-funkcjonalna, w tym redystrybucje
przestrzeni transportowej na rzecz niezmotoryzowanych i parkowania, kosztem
przestrzeni dla ruchu samochoddw jak rowniez przez usprawnienia regulacji ruchu,
poprawe wystroju ulicy i podniesienia jej atrakcyjnosci dla pieszych).

Przeciwdziatanie pogtebianiu sie zaleznosci miast satelickich od osrodka
metropolitarnego.

Dazenie do rozwijania oraz postawania nowych jednostek urbanistycznych w granicach
obecnego obszaru miasta Krakowa oraz dogeszczania istniejgcych struktur.

Ksztaltowanie struktury jednostek osadniczych w sposéb wzmagajacy role powigzan
lokalnych, przyjaznych ruchowi pieszemu i rowerowemu oraz nakierowanych na
dogodng obstuge komunikacjg zbiorowa. Polega to miedzy innymi na tworzeniu w
dzielnicach i osiedlach centrow lokalnych (ustugowo-administracyjnych), dobrze
powigzanych ciggami pieszymi i rowerowymi z obszarem cigzenia (nawet z mozliwoscig
tworzenia wolnych od ruchu pojazdow stref ruchu pieszego).

Wzmocnienie autonomii gospodarczej i ustugowej wiekszych jednostek strukturalnych,
zwtaszcza potozonych na obszarach peryferyjnych (zespét osiedli na wschod od Huty

im. Sendzimira, Biezandw, Kurdwandw, zespét osiedli: Skotniki - Kobierzyn, MydIniki —
Olszanica, Swoszowice — Wrdblowice).



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 17
(dokument roboczy)

¢ Polityka lokalizacyjna nowych obiektow, zwtaszcza silnie ruchotworczych powinna
uwzgledniac¢ istniejgcg lub mozliwg do osiggniecia w przysztosci dostepnos¢
komunikacyjng. Powinno sie wymuszac utrzymanie wysokiej intensywnosci
wykorzystania terenu w korytarzach o dogodnej obstudze transportem komunalnym
(zaréwno wzdtuz istniejgcych jak i planowanych tras) i kolejowym z polaryzacjg
zabudowy w rejonach stacji i przystankéw. Nalezy preferowac rozwoéj osadnictwa w tych
strefach peryferyjnych Krakowa i pozamiejskich, ktére sg dogodnie powigzane koleja.
Szczegoblnie mozna rekomendowac jako kierunki rozwoju linie kolejowg warszawska,
oraz zakopianska), z lokalizacjg nowych przystankow jako centrow nowych gniazd
suburbanizaciji.

e Zachowanie duzej ostroznosci w lokalizowaniu nowego programu urbanistycznego w
obszarach (korytarzach transportowych) objetych kongestig ruchu (zattoczenie
pojazdami), bez mozliwosci efektywnego udostepnienia komunikacjg zbiorowa.

¢ Nasycenie - wzdtuz relacji wiezby ruchu o duzych potokach podrézy i odlegtych
zrodtach i celach ruchu - programem o konkurencyjnej ofercie, w celu przechwycenia
potencjalnego klienta, obecnie podrézujgacego dalej do okreslonego programu
urbanistycznego. Dotyczy to w szczegolnosci osi:

— wschod — zachod,
— potnocny zachdd — potudniowy wschéd.,
— potnocny zachdd - potudniowy zachdd.

e Zwiekszanie intensywnosci uzytkowania terenu wzdtuz ciggéw, na ktérych przewiduje
sie wprowadzenie w przysztosci komunikacji tramwajowej, a zwtaszcza korytarzy
wzdtuz kolei, przystosowywanej do obstugi miasta (powigzanie stacji Krakéw Gtéwny z
lotniskiem). Jest to proces diugotrwaty, wymagajgcy pobudzenia zaréwno
instrumentami administracyjnymi (jak np. wymuszajacy zapis w WZiZT) jak i rynkowymi
(zysk z efektywnego wykorzystania terenu). Niska gestos¢ zaludnienia generuje
wysokie koszty jednostkowe transportu publicznego i skutkuje niskimi standardami
obstugi. Doswiadczenia amerykanskie pouczajg, ze niska gestos¢ zaludnienia i
przestrzenna ekspansja przedmie$¢ wywotuje wzrost pracy przewozowej i
zapotrzebowania na przestrzen dla ruchu. Ta spirali ekspansji ruchu i motoryzacji
wywotuje narastajacy kryzys energetyczny, srodowiskowy i motoryzacyjny.

¢ Przyjecie racjonalnej polityki parkingowej, ktérej naczelng zasadg bytaby uzaleznienie
dopuszczalnej liczby miejsc postojowych w zaleznosci od: lokalizacji parkingu (strefy
miasta), rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu, dostepnosci komunikacjg
zbiorowg oraz ograniczen w ruchu (wynikajgce ze stopnia zattoczenia ruchem lub z
decyzji politycznej, ograniczajgcych ten ruch).

e Zapewnienie rezerw terenowych na lokalizacje urzgdzen majacych istotny wptyw na
integracje systemu (wezty przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne, petle i dworce
komunikacji zbiorowej, fgcznice pomiedzy siecig kolejowg a tramwajowaq). Lokalizacja
tych urzadzen powinna by¢ zdecydowana w planach miejscowych. Nalezy jak
najszybciej zabezpieczy¢ rezerwy terenowe pod parkingi przesiadkowe. Plan ogolny z
1994 r. poprzez elastyczne zapisy nie byt w stanie uchronic tych lokalizacje przed
konkurencyjnymi funkcjami stacji benzynowych, salonéw sprzedazy samochodow.
Nalezy podkresli¢, ze lokalizacja parkingi przesiadkowe jest silnie uwarunkowana (przy
przystankach kolejowych, istniejgcych i nowych; przy petlach i przystankach
tramwajowych i magistralnych linii autobusowych), przy czym preferowanymi
lokalizacjami jest obszar pomiedzy Il i IV obwodnica.
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¢ Wzajemne dostosowanie (szczegdlnie na terenach wolnych) struktury i funkc;ji
zabudowy jednostek urbanistycznych oraz korytarzy transportowych, stosujac
generalng zasade: ,Srednicowy przebieg komunikacji zbiorowej, obrzezny przebieg
ponadlokalnego ruchu samochodowego”.

o Strefowanie funkcji i struktury zabudowy w celu fagodzenia ucigzliwosci hatasu
komunikacyjnego (lokalizowanie nowych obiektow lub przeksztatcanie funkcji
istniejacych, tak aby funkcje wrazliwe (np. mieszkalnictwo, szkolnictwo, obiekty stuzby
zdrowia) znalazty sie jak najdalej od tras drogowych o intensywnym ruchu
samochodéw, natomiast funkcje niewrazliwe lub mato wrazliwe (np. parkingi
kubaturowe, hurtownie, handel) celowe jest lokalizowac¢ w poblizu tych tras; ponadto
obiekty te petnityby role ekrandéw dla budynkéw potozonych w gtebi (tj. dalej od ruchliwej
arterii).

¢ Istotnych elementem poprawy wizerunku kolei jest poprawa tadu przestrzennego w
korytarzu obstugi oraz usprawnienia dostepnosci do stacji i przystankéw kolejowych.
Wymaga to likwidacji lub modernizacji ,slumsowej” zabudowy, w tym poprzemystowej,
dbatosci o stan techniczny i estetyczny budynkdéw dworcowych, przejs¢ podziemnych,
peronéw oraz budowa w sgsiedztwie kolei obiektow o wysokich walorach
architektonicznych. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do podniesienia atrakcyjnosci
kolei oraz poczucia bezpieczenstwa i komfortu wsrod pasazerow, i w efekcie -
doprowadzi¢ do znaczacego wzrostu przewozow koleja.

e Tworzenie obszaréw ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwosc¢ transportu

¢ Nalezy stworzy¢ instrumenty wigzgce uruchomienie dziatalnosci inwestycyjnej na
okreslonym obszarze z dostepnoscig komunikacyjna, istniejgcg lub mozliwg do
uzyskania w bliskiej perspektywie czasowej; wymaga to sterowania w uktadzie
przestrzenno —czasowym procesami rozwoju miasta.

¢ Modernizacja i rozbudowa wlotow drogowych Krakowa powodowa¢ bedzie ucieczke
kapitatu na zewnatrz i pogtebi problemy komunikacyjne w Krakowie W zamian nalezy
oferowac¢ gminom osciennym rozwigzania przestrzenno - komunikacyjne (tereny
rozwojowe - kolej - autobusy - wloty drogowe - terminale przetadunkowe i Park and
Ride) jako spojny system obstugi catej aglomeracji w regionu.

e Tworzenie korytarzowych planéw miejscowych uwzgledniajacych nie tylko trase
komunikacyjng, lecz rowniez te czes¢ jej otoczenia urbanistycznego, ktéra pozostaje w
Scistych zwigzkach przestrzennych z trasa.

Skuteczne sterowanie rozwojem przestrzennym miasta ma sens, jezeli dotyczy to
takze strefy podmiejskiej. Przy braku konsekwentnej polityki miasta na swoim obszarze,
ucieczka mieszkancéw i kapitatdw poza Krakodw bedzie jeszcze bardziej intensywna,
zatem zaostrzy problemy komunikacyjne miasta i obnizy jego dochody budzetowe.
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1.5. Uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska i wymagan konserwatorskich

(stan istniejacy oraz prognozy oddziatywan i wymagan)
Rozwdj transportu wigze sie nieroztgcznie z powstawaniem negatywnych skutkow

jego funkcjonowania. Do najwazniejszych nalezg'®:

Emisja spalin. W tabeli 1.5-1. przedstawiono wybrane wielkos$ci emisji zanieczyszczen
pochodzacych od $rodkéw transportu w Polsce w 1999 roku (wedtug GUS'™).
Natomiast w tabeli 1.5-2 pokazano stezenia zarejestrowane w czterech punktach
pomiarowych w Krakowie, w latach 2001 i 2002"". W poréwnaniu do roku 2001, w roku
2002 nastapit spadek emisji dwutlenku siarki, natomiast zaobserwowano wzrost
stezenia dwutlenku azotu oraz znaczny przyrost (Srednio 125%) stezenia pytu
zawieszonego. Jako gtéwny powdd wzrostu poziomu stezen raport podaje rosngce
zanieczyszczenia komunikacyjne.

Tab. 1.5-1. Emisja zanieczyszczen pochodzgcych ze srodkdéw transportu w Polsce w tys. ton w 1999

roku.
Dwutlenek | Metan Podtlenek | Tlenek VOC Tlenki Metale Dwutlenek Otéw
wegla azotu wegla azotu ciezkie siarki
32003 6,75 1,79 875,3 197.,8 269,6 19,85 19,23 0,17

Tab. 1.5-2. Emisja zanieczyszczen w Krakowie w latach 2001-2002 [I'g / m3].

Pyt zawieszony Dwutlenek siarki Dwutlenek azotu
Rejon norma - 50 norma - 40 norma - 40
2001 2002 2001 2002 2001 2002
Rynek Gtéwny 26 57 17 16 29 34
ul. Pradnicka 26 - 22 19 29 35
Krasiiny 41 89 23 22 65 66
rasinskiego
ul. Bulwarowa 26 64 15 15 30 30

Emisja hatasu - Szacuje sie, ze w duzych miastach polskich okoto 45% mieszkancow
jest narazonych na hatas komunikacyjny o poziomie wiekszym od dopuszczalnego (55
dB w ciggu dnia i 45 dB w nocy).

Zuzycie energii (paliwa napedowe) — ok. 4,7 l/osobe/100 km w przypadku samochodu
osobowego i ok. 1,7 | /losobe/100 km w przypadku autobusu. Srednie zuzycie energii
dla réznych srodkéw transportu wg IPCC'® oraz zakres technicznych mozliwosci
zmniejszenia zuzycia energii przedstawiono w tabeli 1.5-3.

Skutki wypadkdw - wzrost liczby samochodéw jest proporcjonalny do wzrostu liczby
wypadkéw. W Krakowie w roku 2003 wskaznik wypadkowosci (liczba wypadkow
Smiertelnych na 100 wypadkow) wyniost 2,16 natomiast wskaznik liczby wypadkow na
100 mieszkancow wyniést 1,97"°. Wyniki wskaznikéw w latach 1996-2003
przedstawiono w tabeli .5-4.

'® Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnos$lgski; Wroctaw 1996.
'® Lokalna Agenda 21 w Tychach oraz w innych miastach i gminach, pod hastem: Tyska debata

transportowa"- materiaty seminaryjne - referaty; Polski klub Ekologiczny Okreg Gornoslaski - Koto Miejskie w

T7ychach; Tychy luty 2004.
! Raport o stanie miasta 2002. www.krakow.pl
'® Suchorzewski W., Energochtonnos¢ transportu. Warszawa

'® Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji

Krakowskiej’, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004.
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Tab. .5-3. Energochionnos$¢ srodkéw transportu wg IPCC.

$rodek transportu Srednie zuzycie energii [MJ/paskm] _ .Ma!<s.ymalnefech_nic.zne )
w 1990r. mozliwosci redukcji zuzycia energii
Samochdd 1,2-3,1 60 — 80 %
Autobus 0,2-13 35 -60%
Tramwaj 0,3-15 30 —40%
Kolej 09-28 35-45%
Samolot 1,5-25 40 -60 %
Tab. 1.5-4. Wskazniki wypadkowosci w Krakowie w latach 1996-2003
Wskaznik 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 | 2003
Wem/100W 2,55 3,03 2,74 3,64 3,10 2,66 2,62 2,66 2,16
W/1000 mieszk | 2,11 1,99 2,38 2,24 2,18 2,13 2,01 1,91 1,97

e Zajecie przestrzeni na powierzchnie komunikacyjne — w duzych miastach nawet 45-
60% powierzchni. Pod wzgledem zapotrzebowania przestrzeni na poszczegdlne srodki
transportu oraz przepustowosci, pojazdy komunikacji zbiorowej majg znaczng przewage
nad samochodem osobowym (Tab. 1.5-5.).

Tab. 1.5-5. Poréwnanie $rodkow transportu ze wzgledu na zapotrzebowanie przestrzeni

i przepustowoé(:20
Srodek Niezbedna przestrzen [m” / Przepustowos¢ pasa terenu o szerokosci
transportu osobe] 3,5 m [pas/godz]
Rower 9 14000
Samochdéd 120 2000
Autobus 12 9000
Tramwaj 6,5 22000
Kolej 7 33000 (szer pasa 5,0 m)

e Degradacja obszaréw o duzym znaczeniu zabytkowym i kulturowym.

Negatywne skutki funkcjonowania znajdujg odbicie w kosztach zewnetrznych
transportu (Tab. 1.5-6.)?'. Ucigzliwo$é autobusu dla $rodowiska, w poréwnaniu
z samochodem osobowym jest niewielka, w przypadku tramwaju lub trolejbusu efekt bytby
jeszcze bardziej widoczny.

Tab. 1.5-6. Koszty zewnetrzne transportu dla Polski w EUR/1000 pkm (poziom cen 1995).

Samochdd osobowy Autobus
Wypadki 31,9 1,4
Hatas 1,0 0,1
Skazenie powietrza 4,2 3,2
Zmiany klimatyczne 1,0 0,1
Przyroda i krajobraz 1,5 0,2
Razem 39,6 5,0

Najbardziej efektywnym sposobem przeciwdziatania negatywnym skutkom
dziatania transportu jest jego racjonalne wykorzystanie, polegajgce min. na zwiekszeniu
udziatu transportu zbiorowego w podrézach osob, jako srodka bardziej przyjaznego
Srodowisku niz transport indywidualny. Ale tylko sprawna, dobrze funkcjonujgca
komunikacja zbiorowa ma szanse na konkurowanie z komunikacjg indywidualng. Do

2 Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przykfadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 1996.
2 Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996.



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 21
(dokument roboczy)

dziatah majgcych na celu promowanie komunikacji zbiorowej, jako srodka transportu —
przyjaznego dla srodowiska - naleza:

e Prowadzenie polityki zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z Kartg , Transport, Srodowisko
i Zdrowie” — takie zarzadzanie dziatalnoscig transportowg, ktére zapewni tgczenie
potrzeb obecnych z pozostawieniem przysztym pokoleniom takich samych szans na
realizacje ich potrzeb w tym zakresie®.

o Zwiekszanie w realizowanych podrézach udziatu komunikacji zbiorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego), zachecanie do nowych form
uzytkowania pojazdow (jak np. wspolne korzystanie z samochodow — ,Car-pooling).

e Wprowadzenie do formutowania i oceny scenariuszy (wariantéw) rozwoju systemu
transportowego Krakowa kryterium tadunkéw krytycznych.

e Promowanie zakupu nowoczesnych pojazdow czystych ekologicznie (silniki elektryczne,
hybrydowe, napedzane gazem naturalnym, paliwa bezsiarkowe); ograniczenie prawa
wjazdu do obszarow srédmiejskich pojazdom nie spetniajgcym okreslonych wymagan
ekologicznych.

¢ Wykonywanie dla inwestycji transportowych studium oddziatywania na Srodowisko.

e Stosowanie zabezpieczen, w tym srodkéw ochrony akustycznej (np. ekrany) oraz
srodkow przeciw drganiom (np. torowiska kolejowe i tramwajowe z wibroizolacjq).

e Stosowanie srodkow restrykcyjnych dla pojazdéw indywidualnych, zwtaszcza w
centrach miast (kontrola dostepu samochodu do stref konfliktowych).

e Stosowanie priorytetéw w ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej — wydzielone pasy
autobusowe i tramwajowe, uprzywilejowanie w sygnalizacji swietlnej.

e Zapewnienie cech optymalnej komunikacji zbiorowej: dyspozycyjnosci, niezawodnosci,
punktualnosci, dogodnosci potgczen, integracji z innymi srodkami komunikacji, komfortu
podrézy oraz dostepnosci dla osob niepetnosprawnych, a takze dogodnego systemu
taryfowego.

e Podnoszenie wydajnosci transportu, tym samym redukcja zapotrzebowania na transport
samochodowy. Szersze zastosowanie logistyki transportowe;j.

e Preferowanie transportu zbiorowego w obszarach zabytkowych i kulturowych,
wykorzystanie jego funkcji endogenicznych, egzogenicznych, rewaloryzacyjnych i
regulacyjnych.

Istnieje dualizm funkcji transportowej wzgledem struktur zabytkowych. Transport
(jego osnowa przestrzenna i substancja budowlana) jest czescig dziedzictwa
cywilizacyjnego, niekiedy o wartosciach kulturowych. Z drugiej strony — transport moze
stanowi¢ element infrastruktury zabezpieczajacej trwanie i funkcjonowanie zespotu
zabytkowego. Funkcje endogeniczne transportu obejmuja:

— relikty dawne;j sieci tramwajowe;,

— zabytkowe autobusy i tramwaje eksponowane w Muzeum Inzynierii Miejskiej (w tym w
zabytkowych obiektach zaplecza technicznego komunikacji miejskiej przy ul. Sw.
Wawrzynca), takze pojazdy zabytkowe uzytkowane w okolicznosciowych jazdach, w tym
o charakterze komercyjnym. Zabytkowe pojazdy i budowle realizujg ponadto funkcje
naukowo-techniczne i edukacyjne, tworzg tzw. ,,zabytkowos$¢ komunikacyjng”, bedacg
integralng czescig ,zabytkowosci ogdlinej”. Odkrywanie i identyfikowanie na obszarze

2 Miejska komunikacja zbiorowa, szanse i zagrozenia - materiaty pokonferencyjne z lat 1998-2000"; Polski
Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 2000.
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Krakowa wartos$ci historycznych i naukowo-technicznych jest z jednym z celdw szeroko
rozumianej polityki transportowe;j.

Funkcje egzogeniczne transportu to przede wszystkim funkcja ochronna
polegajgca na utatwieniu przetrwania wartosciowej substancji (zabezpieczenie zespotu
zabytkowego jako catosci, a takze jego poszczegodlnych elementdéw przed unicestwieniem,
zniszczeniem, okaleczeniem, niepozgdanym przeksztatceniem) oraz likwidacji ucigzliwosci
ruchu dla substanciji zabytkowej (ochrona przed skutkami nadmiaru ruchu - spalinami,
hatasem, wstrzgsami, wypadkami, rozcieciem wiezi, itp.). Funkcja rewaloryzacyjna polega
m.in. na odtwarzaniu dawnych struktur (np. wznowienie kursowania omnibusu w ciggu
Drogi Krolewskiej jako atrakcji turystycznej, wspottworzgcej nastréj staromiejski). Z kolei
funkcja regulacyjna transportu w zespotfach zabytkowych polega na sterowaniu:
zachowaniami komunikacyjnymi, dostepnoscig zespotu, podziatem przestrzeni
komunikacyjnej i sposobem jej wykorzystania, zasiegiem ruchéw, podziatem zadan
przewozowych, programem zespotu zabytkowego. Funkcja regulacyjna jest wtérna wobec
funkcji ochrony i udostepnienia. Celem tej funkcji jest doprowadzenie - poprzez sterowanie
- do kompromisowej realizacji wymienionych wzajemnie sprzecznych funkcji. Funkcja
regulacyjna realizowana jest metodami i Srodkami okreslonymi przez polityke
komunikacyjna, w tym inzynierie ruchu, np. wygrodzenie torowisk tramwajowych
wbudowanych w jezdnie z ruchu innych pojazdéw (przyktad - ul. Westerplatte).

W przysztosci, dzieki zastosowaniu wymienionych srodkéw, a takze dzieki
korzystaniu z pojazddéw alternatywnych i innowacyjnych - zmniejszy sie skala
wywotywanych przez transport zanieczyszczenh powietrza oraz poziomu hatasu. Pozwoli to
réwniez na oszczednos¢ zuzycia energii (paliwa napedowe) oraz na zahamowanie
procesu przeznaczania coraz to nowych obszaréw na przestrzenie komunikacyjne.
Przewiduje sie takze spadek wypadkowosci oraz zmniejszenie skutkéw wypadkdéw. Wzrost
gospodarczy bedzie sie odbywat bez szkody dla srodowiska a takze nastgpi wzmocnienie
spojnosci polityki transportowej i ekologicznej oraz integracja polityk sektorowych. Dalszy
rozwoj komunikacji zbiorowej utatwi dostep do bogatych zasébdéw zabytkowych miasta nie
czynigc zagrozen dla ich bytu fizycznego oraz warunkoéw ich funkcjonowania. Ma to
niezmiernie wazne znaczenie wobec szczegolnego charakteru miasta bedacego jednym z
najwiekszych osrodkéw zabytkowo-kulturowych na swiecie.
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1.6. Uwarunkowania wynikajace z rozkladu przestrzennego podrozy (synteza
kompleksowych badan ruchu oraz sporzadzonych prognoz).

Zmiany w podziale zadan przewozowych w Krakowie na podstawie trzech ostatnio
przeprowadzonych Kompleksowych Badan Ruchu przedstawia tab. 1.6-1

Tab. 1.6-1 Zmiany w podziale zadan przewozowych

Srodek lokomog;ji Rok kompleksowego badania ruchu
1985 1994 2003
Pieszy 30,3 28,2 29,1
Komunikacja zbiorowa 58,3 48,0 42,8
Samochdéd osobowy (w tym Taxi) 10,3 20,9 27,0
w tym - kierowca: 7,6 15,9 20,8
- pasazer 2,7 5,0 6,2
Rower 0,4 1,6 1,1
Inne $rodki 0,7 1,3 -
Suma 100,0 100,0 100,0

W badaniach z 2003 r.?® struktura uzywanych $rodkéw lokomocji w podrézach do
centrum przedstawia sie nastepujgco: pieszy — 9%, komunikacja zbiorowa 70% (w tym:
tramwaj - 41%, autobus - 28%, mikrobus -1%), samochod osobowy - 19%, rower — 2%.

Srednia ruchliwo$é mieszkanca w typowy dzien roboczy (wtorek - czwartek) wynosi
2,1 podrézy na dobe co oznacza wzrost w stosunkuj do 1994 r. 0 17%. Podroze zwigzane
z pracg stanowig 28%, z naukg — 19%, inne podréze zwigzane z domem - 41%, podroze
nie zwigzane z domem — 12%. W stosunku do wynikéw KBR ’94 rosnie ruchliwo$é w
celach fakultatywnych, co wynika ze zmiany modelu zycia, wzrostu mobilnosci i kultury
konsumpcyjnej. W grupie podrézy obligatoryjnych wydatnie rosnie udziat podrézy
zwigzanych z nauka.

Ruch o0s6b transportem zbiorowym (godzina szczytu) wg KBR 2003
— Srednia dtugo$é podrézy: 6,06 km
— Sredni czas podrézy w: 29,0 min
— Mediana: 22 min
— Kwantyl 90%: 53 min
— Kwantyl 95%: 66 min

— Wskaznik przesiadkowosci (Srednia liczba przejazdow w podrézy) 1,29 przemieszczenia
/ podroz

— Procent podrozy z 1 przesiadkg 21,2%
— Procent podrdzy z wiecej niz z 1 przesiadkg 3,6%
Ruch transportem zbiorowym do centrum (godzina szczytu)
— Srednia dtugos$é podrézy: 4,87 km
— Sredni czas podrozy w: 22,82 min
— Mediana: 17 min

% "Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie | Etapu prac"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2004

* "KBR 2003, Przetwarzanie wynikéw badan Modut: Modelowanie ruchu"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2003
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— Kwantyl 90%: 42 min

— Kwantyl 95%: 50 min

— Wskaznik przesiadkowosci (Srednia liczba przejazdéw w podrozy) 1,14
— Procent podrozy z 1 przesiadka: 13,8%

— Procent podrozy z wiecej niz z 1 przesiadka: 0,1%

W podrézach wykonywanych komunikacjg zbiorowg dominujg podréze
wykonywane autobusem (25,9% wszystkich podrézy) i tramwajem (21,9%), natomiast
szczatkowy jest udziat kolei w podrézach wewnetrznych (0,2% wszystkich podrézy).

Intensywno$é dobowego?® popytu na przewozy komunikacjg zbiorowa (potencjat
rejondw komunikacyjnych) jest zroznicowana. W rejonie Prokocimia, Kottéwka, Woli
Duchackiej-Wschod, Podgérza, Kazimierza, Debnik, Osiedla Podwawelskiego, Centrum,
Bronowic, Czerwonego pradnika, przekracza 20 tys. pasaz. na dobe, podczas gdy w
rejonie Tynca, obrzezy HTS nie osigga 1000 pasaz. na dobe.

Najlepszg dostepnoscig do komunikacji zbiorowej, krotszg niz 8 minut
charakteryzujg sie obszary: wewnatrz | obwodnicy i na zachod od niej do Il obwodnicy
oraz rejon Czyzyn, Bienczyc i CA HTS.

Najgorszg natomiast dostepnoscig charakteryzujg sie obszary: Sedziny, Kotnik,
Kobierzyna oraz potudniowo-wschodnie rubieze Nowej Huty na potudnie od HTS w
kierunku Wisty.

Potok pasazeréw komunikacji zbiorowej 2 wynosit ok. 4100 w 3 godzinach szczytu
popotudniowego.

W ruchu zewnetrznym kolej przewozi 23% potoku pasazerskiego, a pozostate 77%
autobusy i mikrobusy.

Brak jest wyprowadzenia komunikacji tramwajowej poza granice miasta.

Przewozy kolejowe realizowane sg przez pociggi zmierzajgce do Krakowa z dalszej
strefy np.; Tarnowa, Trzebini, Tunelu, Oswiecimia. Pociagi te kursujg stosunkowo
nieregularnie. Brak jest regularnych rownoodstepowych relacji pomiedzy miejscowosciami
potozonymi w bliskiej odlegtosci od Krakowa i przebiegajacych przez Krakow
tranzytem.(tak jak to ma miejsce w Warszawie).

Najbardziej obcigzonymi wlotami kolejowymi sg wloty z kierunkéw Podteza i
Zabierzowa. Bardzo staby potok zarejestrowano z kierunku Wieliczki.

W przewozach zewnetrznych realizowanych przez autobusy i mikrobusy 81%
przypada na komunikacje regularna.

41% catego ruchu pasazerskiego koncentruje sie na wlotach z Myslenic i Wieliczki.

Z wykonanej w roku 1999%” prognozy potokéw pasazerskich na rok 2012 wynika, ze
najwigkszy potok podrézy w godzinie szczytu popotudniowego przewiduje sie pomiedzy
Srédmiesciem, a Podgdérzem, Prokocimiem, Biezanowem, Piaskami i Kurdwanowem —

% Andrzej Krych z zespotem; "Studium racjonalizacji organizacji transportu zbiorowego Krakowa i taryfikac;ji
za przewozy - raport dodatkowy; badania zweryfikowanych rozktadéw jazdy"; Biuro Inzynierii Transportu s.c.;
Poznan, czerwiec 1997.

% "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wiotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lagdowej, Instytut Inzynierii Ladowej i Kolejowej,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakow, grudzien 2001

" Stanistaw Albricht z zespotem "Prognoza ruchu pasazerskiego dla zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego - dwusystemowy krakowski szybki tramwaj"; Pracownia Planowania i Projektowania Systeméw
Transportu ALTRANS; Krakéw, pazdziernik 1999 r.
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3231 pasaz./h, Srédmiesciem, a Grzegdrzkami, Dgbiem, Wieczysta, Rakowicami,
Pradnikiem Czerwonym, Olszg -2786 pasaz./h, Grzegdrzkami, Dabiem, Wieczysta,
Rakowicami, Pradnikiem Czerwonym, a Nowg Hutg — 3906 pasaz./h.

Najbardziej obcigzone ciggi komunikacji zbiorowej to: Kamienskiego (od Stawka) —
Aleje — do 7800 pasaz./h w przekroju, Dietla — Grzegorzecka — do 6200 pasaz./h, Andersa
(pomiedzy Rondem Kocmyrzowskim i DH Wanda) — do 7300 pasaz./h, Dobrego Pasterza
— do 5800 pasaz./h.

Prognoza dla roku 20252 dla godziny szczytu popotudniowego wykonana zostata:
1) przy zatozeniu braku rozbudowy sieci transportu szynowego

2) oraz przy zatozeniu zrealizowania wszystkich zapisanych w Studium Uwarunkowan
elementow uktadu tramwajowego

W pierwszym przypadku najbardziej obcigzone ciggi to: Wielicka — Starowislna —
Westerplatte — do 8000 pasaz./h, Kamienskiego — Aleje — do 8400 pasaz./h, Lubicz — do
8000 pasaz./h, Bienczycka — do 6000 pasaz./h, Andersa — Dobrego Pasterza — do 6700
pasaz./h.

W drugim przypadku przy zatozeniu funkcjonowania systemu tramwaju szybkiego
najbardziej obcigzone ciggi to: Wielicka — do 7000 pasaz./h, Kotlarska — do 6000 pasaz./h,
Dietla — do 7600 pasaz./h, Mogilska — do 8400 pasaz./h, Stella-Sawickiego — do 5500
pasaz./h, Jana Pawia Il (odcinek Czyzyny — Plac Centralny) — do 6000 pasaz./h.
Stosunkowo niskie potoki pasazerskie w rejonie Biatego Pradnika i Gorki Narodowe;j
bedacych obszarami dynamicznego rozwoju budownictwa mieszkaniowego rodzg
odczucie, ze jest ona w stosunku do tych obszaréw nieoszacowana.

8 Stanistaw Albricht z zespotem "Obliczenia prognozowanych potokéw pasazerskich w srodkach
komunikacji tramwajowej w Krakowie"; Pracownia Planowania i Projektowania Systemoéw Transportu
ALTRANS; Krakéw, kwiecien 2003.



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 26
(dokument roboczy)

I.7. Uwarunkowania wynikajace ze stanu istniejacego i kierunkéw rozwoju innej niz
komunikacja zbiorowa infrastruktury transportowej (sie¢ drogowo-uliczna,
parkingi, lotniska, sie¢ ruchu rowerowego, strefy ruchu pieszego)

W celu zapobiezenia degradowania sie systemu komunikacji zbiorowej oraz
zwiekszeniu zasiegu i skali zattoczenia ruchem ,Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Krakowa” w swej czesci opisowej wprowadzito
limitowanie miejsc postojowych, uwzglednieniem strefowania, ktore jest zalezna od
stopnia dostepnosci komunikacjg zbiorowa. Miara dostepnosci jest wyrazona sumag czasu
dojscia do przystanku i czasu oczekiwania na pojazd. Zastosowanie tej miary wymagac
bedzie wyznaczenia przy okazji sporzadzania planéw miejscowych obszardéw o trzech
strefach dostepnosci: do 7 minut, od 7 do 15 minut oraz powyzej 15 minut. Dla okreslenia
typu strefy polityki parkingowej nalezy postugiwac sie tabelg 1.7-1, natomiast
rekomendowang polityke parkingowg dla tych stref oraz zalecany rodzaj i intensywnos¢
zabudowy podano w tabeli I.7-2 — obie przytaczane za ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Krakowa” %,

Tab. I.7-1. Strefy polityki parkingowej dla Krakowa rekomendowane dla okreslonego charakteru
zabudowy i stopnia dostepnosci komunikacjg indywidualng i zbiorowg

Dostepnosé komunikacjg zbiorowa (suma
Charakter zabudowy - dostepnos¢ komunikacja czasow dojécia i oczekiwania na przystanku w
indywidualng (samochodem osobowym) okresach szczytu)

<7 min 7-15 min > 15 min
Centrum A A A
Pozostate obszary o zwartej i intensywnej zabudowie:
- zla dostepnos¢ samochodem A B B
- wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem B C C
Inne obszary:
- zta dostepnos$¢ samochodem B C C
- wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem C D D

Tab. 1.7-2. Powigzanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej liczby miejsc postojowych
dla Krakowa oraz z zalecang funkcja i intensywnoscig zabudowy

Maksymalny wskaznik miejsc Rek .
Lo ostojowych zwigzany: ekomendowana:
Strefa polityki P = us+ugahi Tra
parkingowej z praca - na 100 1000 m? funkcja zabudowy intensywnos¢
zatrudnionych : zabudowy
pow.uzytkow.
A 5 2 przewaga ustug bardzo wysoka
mieszana, z przewaga | bardzo wysoka lub
B 12 5
ustug wysoka
C 20 10 mieszana wysoka lub $rednia
35 20 mieszana, z przeWaga | grednia lub niska
D . . . . zakfadow
lub bez ograniczen | lub bez ograniczen )
produkcyjnych

Wyznaczone w 30 granice stref zaktadajg w koncepcji autorskiej zmniejszenie
zasiegu strefy ,A”, co moze wptyna¢ na zmniejszenie udziatu komunikacji zbiorowej w
podrozach.

Istotnym elementem integracji sytemu transportu zbiorowego ze zmotoryzowang
komunikacjg indywidualng (samochdd osobowy) jest budowa parkingow przesiadkowych

2 nstudium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.

% Stanistaw Albricht z zespotem "Wyznaczenie stref obstugi komunikacyjnej miasta Krakowa -synteza";
Pracownia Planowania i Projektowania Systemoéw Transportu ALTRANS; Krakow, grudzien 2003



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 27
(dokument roboczy)

,Park and Ride” wraz z budowa lub modernizacja ulic utatwiajgcych dojazd do tych
parkingow.

Ciagi piesze, zwtaszcza wydzielone z ruchu pojazdow i prowadzgce intensywny
ruch pieszy powinny by¢ dogodnie powigzane ze stacjami oraz przystankami komunikaciji
miejskiej, a takze z weztami przesiadkowymi.

Postulat zapewnienia dogodnych w/w powigzan dotyczy rowniez stopnia rozwoju i
przebiegiem drog rowerowych, z budowa i urzadzeniem parkingéw dla roweréw

Niedorozwdj sieci drogowo-ulicznej i jej znaczne zattoczenie powoduje spore
utrudnienie w sprawnym funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Dotyczy to w
szczegolnosci ruchu tramwajowego w rejonie | obwodnicy (ul. Basztowa, Dunajewskiego) i
ul. Lubicz, a takze na gtébwnej osi Podgérza (ul. Kalwaryjska i Dunajewskiego), gdzie
blokowanie torowiska przez pojazdy jest zjawiskiem nagminnym. Blokowanie przez
samochody stref przystankow powoduje znaczne utrudnienia procesu wymiany. W ruchu
autobusowym zjawisko grzezniecia wystepujace na | i Il Obwodnicy (ul. Basztowa,
Konopnickiej, Powstania Warszawskiego) oraz elementach ukfadu promienistego (Lubicz,
Al. 29 Listopada, Pradnicka, Czarnowiejska, Monte Cassino) powoduje znaczne
wydtuzenia czasu przejazdu.

Dlatego tez, waznym srodkiem warunkujgcym funkcjonowanie komunikac;ji
zbiorowej sg dziatania obejmujgce wydzielanie pasoéw specjalnych i torowisk oraz faz
sygnalizacji $wietlnej przeznaczonych dla komunikaciji zbiorowej31. Wprowadzenie
wydzielonych dla komunikacji zbiorowej powierzchni komunikacyjnych najczesciej wigze
sie z pogorszeniem warunkéw ruchu dla uzytkownikéw indywidualnych. Powoduje to opor
tzw. ,lobby samochodowego”. Srodowisko to chociaz mniej liczne, wydaje sie byé
stosunkowo gtosne i majace wiekszg site przebicia.

O ile wprowadzenie na niektérych fragmentach sieci drogowo-ulicznej wydzielonych
pasow specjalnych dla tramwajow i autobuséw przyniosto bezposrednie korzysci w postaci
skrocenia czasu jazdy, to wprowadzenie nowych sygnalizacji i modernizacja starych,
obejmujgca wydzielenie faz, czesto przynosi wydtuzenie czasu jazdy z powodu
zwiekszenia dtugosci cyklu i faktycznego braku priorytetéw dla komunikacji zbiorowe;j.

Przewidziana na najblizsze lata realizacja niektérych elementéw uktadu drogowo-
ulicznego? umozliwi podjecie dziatan na rzecz usprawnienia warunkdw przejazdu dla
komunikacji zbiorowej (ul. Lubicz, Warszawska, Basztowa, Nowy Kleparz).

Analiza stanu istniejgcego i kierunkdéw rozwoiju infrastruktury transportu lotniczego
dotyczy:

e Miedzynarodowego Portu Lotniczego (MPL) Krakéw-Balice
e Lotniska Aeroklubu Krakowskiego w Pobiedniku
e Igdowisk dla helikopterow.

Balice

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawia Il Krakow — Balice od wielu lat
konkuruje z co najmniej dwoma innymi regionalnymi portami lotniczymi (Gdarnsk —

31 Szatkowski M.; "Miejska komunikacja zbiorowa, szanse i zagrozenia - materiaty pokonferencyjne z lat
1998-2000"; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 2000

32 Zbigniew Melanowski "Informacja dotyczaca strategicznych zadan transportowych miasta Krakowa" Urzad
Miasta Krakowa, Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw styczen 2003 r.
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Rebiechowo i Katowice — Pyrzowice) o miano drugiego po Warszawie lotniska w Polsce.
Podstawowe parametry dziatalno$ci portu przedstawia tabela 1.7-3.8

Tab. 1.7-3. Podstawowe parametry dziatalnosci portu lotniczego Krakéw-Balice

Rok: 1996 2000 2001 2002 2003
liczba operacji lotniczych 8606 | 15288 | 16674 | 15290 | 17 029
liczba obstuzonych pasazeréw (tys.) 197 517 549 501 593
cargo (ton) 684 2 468 1799 1586 2071

Prognozowany jest systematyczny wzrost przewozéw lotniczych co przedstawia
tabela 1.7-4.

Tab. 1.7-4. Prognozowany wzrost przewozéw lotniczych

Rok: 2005 2010 2015

liczba operaciji lotniczych 19675 | 31973 | 51022
liczba obstuzonych pasazerow (tys.) 744 1253 2000
cargo (ton) 2 427 3 631 5092
poczta (ton) 1087 1734 2 668

Regularne potaczenia lotnicze z Balic utrzymuje obecnie (czerwiec 2004) sze$¢é
przedsiebiorstw (towarzystw) lotniczych, umozliwiajac bezposrednie potaczenia z
Warszawg oraz 14 portami zagranicznymi (w tym 3 w USA) — razem ca 130 potgczen
tygodniowo, w tym 5 typu ,low-cost”.

Aktualna przepustowosc¢ terminala pasazerskiego (o tacznej powierzchni 10 000
m?) wynosi 1,3 min pasazerdw rocznie. Rozpoczeto prace, ktdrych celem jest
dostosowanie terminala do wymogdéw Uktadu z Schengen oraz modernizacja
miedzynarodowego przejscia granicznego. Zaplanowana rozbudowa terminala pozwoli
zwiekszy¢ jego przepustowo$¢ do ok. 2 min pasazeréw rocznie.

W biezacym roku ukonczono rozbudowe ptyty postojowej lotniska. W dziedzinie
infrastruktury lotniskowej przewiduje sie wydtuzenie drogi startowej 0 250 m (wraz z
niwelacjg terenowej przeszkody lotniczej), budowe straznicy lotniskowej strazy pozarnej
oraz wielofunkcyjnego budynku technicznego. PP ,Porty Lotnicze” — Agencja Ruchu
Lotniczego zamierza zainstalowac urzadzenia ILS |l kategorii i aby lotnisko, jako catos¢
uzyskato Kat. Il wymagana jest m.in. rozbudowa systemu oznakowania i oswietlenia drog
kotowania.

Pozytywnie nalezy oceni¢ inicjatywe utworzenia spétki Krakowski Port Lotniczy
(KPL), ktérej celem jest miedzy innymi sprowadzenie do Krakowa tanich linii i budowa
drugiego ,niskokosztowego” terminala w Balicach. Nawet jednak szlachetny gest MPL —
przekazania za symboliczng ztotowke nowej spotce miejsc na nowo wybudowanej ptycie
postojowej — nie zmieni trudnej sytuacji krakowskiego lotniska, wynikajacej z
nieuregulowanych kwestii na linii wtadze cywilne — wtadze wojskowe (nieuregulowany
status zarzadzajgcego portem).

Problemem jest brak dobrego skomunikowania lotniska z centrum miasta. Obecne
powigzania linig autobusowag nie wydajg sie by¢ korzystne z uwagi na stosunkowo dtugi
czas dojazdu do Centrum. Wydaje sie, problem ten mogtby byé rozwigzany poprzez
uruchomienie potgczenia kolejowego realizowanego przez autobusy szynowego z
wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury szynowej. Wymagac to bedzie dobudowy ok. 0,5
km toru do rejonu portowego, poprawy parametréw technicznych istniejgcego potaczenia
Balice — Mysiniki, oraz budowe nowych przystankow.

%% www_lotnisko-balice.pl
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Pobiednik

Lotnisko Aeroklubu Krakowskiego w Pobiedniku wykorzystywane jest gtéwnie do
celow sportowo-turystycznych. Rozwaza sie jego modernizacje i ewentualng rozbudowe
jako obiektu do obstugi ,matego ruchu lotniczego”. Rozwazana jest modernizacja i
rozbudowa tego lotniska dla alternatywnej lokalizacji Zespotu lotnictwa Sanitarnego, Policji
oraz lotnictwa ogélnego®*

Dla poprawy jakosci skomunikowania z Centrum miasta wydaje sie celowe
rozwazenie opcji wydtuzenia linii tramwajowej (jako jednotorowej) z Pleszowa w rejon
Pobiednika — Koscielnik (ok. 4,5 km)

Ladowiska $migtowcow

Nalezy zapewni¢ mozliwosc¢ ladowania smigtowcdéw przy wszystkich wiekszych
szpitalach, rozpatrzenia wymaga rozmieszczenie lgdowisk sportowych i zapasowych35.

2‘5' Strategia rozwoju Krakowa — projekt z dnia 03.05.2004 — wersja elektroniczna
ibidem
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1.8. Analiza budzetu samorzadowego — stan oraz prognozy

W oparciu o udostepnione przez witadze Miasta Krakowa dane finansowe
opracowano krotkg analize sytuacji finansowej Gminy ze szczegolnym uwzglednieniem
zagadnien transportu oraz inwestyc;ji.

Przychody Gminy Miasta Krakowa ksztattowaty sie w ostatnich trzech latach na
poziomie 1,4 — 1,6 mld zt, wykazujac tendencje wzrostowg na poziomie 5 — 8 % s$rednio
rocznie w ujeciu realnym. Wydatki Gminy ksztattowaty sie na poziomie 1,6 — 1,7 min zi.
Zauwazalny trend we wzroscie dochoddéw wykazuje statg tendencje i pozwala stwierdzic,
ze dochody i finanse Gminy Miasta Krakowa sg stabilne i stan ten utrzyma sie przez
najblizsze lata. Pozwala to planowac realizacje duzych i wieloletnich inwestycji, zwtaszcza
infrastrukturalnych zwigzanych transportem. Waznym elementem jest malejacy deficyt
budzetowy, ktéry za kazdym razem jest pokrywany z pozyczek bankowych. Na przestrzeni
ostatnich lat 3 lat poziom biezgcego deficytu budzetowego zmniejszyt sie w stosunku do
przychodow, z 17 % w roku 2001 do 5% w roku 2003; jednoczesnie nalezy mie¢ na
wzgledzie jednorazowo wysokie wydatki inwestycyjne w roku 2001.

Wydatki inwestycyjne stanowity w ostatnich trzech latach, w stosunku do tacznych
wydatkéw, od 18% w roku 2001 do niemal 2,5% w roku 2003. Niepokojacy jest gwattowny
spadek wydatkéw inwestycyjnych po jednorazowym wysokim wskazniku w roku 2001.
Wydatki na infrastrukture drogowa stanowity 1.3% - 17% wydatkdéw ogoétem. Bardzo
niepokojgcym zjawiskiem jest znaczacy spadek tgcznych wydatkéw inwestycyjnych w roku
2003, choc¢ zdaniem autoréw nie wynikajg one tylko z pogorszenia sytuacji finansowe;j
Gminy, ale z powodu proceduralnych przy opracowywaniu i realizowaniu inwestycji o
strategicznym znaczeniu dla miasta i regionu. Zestawienie szczegétowe dochodow i
wydatkéw Gminy Miasta Krakowa z uwzglednieniem wydatkéw na infrastrukture
transportowg (dla lat 2001 — 2003) przedstawia tabela 1.8-1.

tab. 1.8-1. Przychody i w%/datki Gminy Miasta Krakowa z uwzglednieniem wydatkéw na infrastrukture — dane dla lat

2001 —2003.%°
2001 r. 2002r. 2003 r.
w tys. PLN % w tys. PLN % w tys. PLN %

taczne przychody 1393 893 100 1482774 100 1630 594 100
taczne wydatki 1630 090 100 1630418 100 1710035 100
- w tym wydatki inwestycyjne (DZIK) 298 000 18,3* 144 000 7,8* 37 000 2,3*
- w tym dekapitalizowanie MPK 45 000 3,2* 30 000 1,8* 35 000 1,8*
Woydatki na inwestycje drogowe 280000 | 17,2*/100 124 000 | 7,6*/100 23300 | 1,3*/100
- w tym inwestycyjne 272 000 97,2 109 000 88 20 000 85
- w tym modernizacyjne 8 000 2,8 15 000 12 3 300 15
Wydatki na transport publiczny 61000 3,7 48 100 2,9* 43 000 2,5%
Wydatki na transport rowerowy 0 - 250 - 250 -
Poziom deficytu (finansowanego 236197 | 16,95 147640 | 9,96** 79441 | 487
kredytem)

* Poziom wydatkoéw w stosunku do tacznych wydatkow
** Poziom deficytu w stosunku do przychodow.

36 Opracowanie wtasne na podstawie: "Polityka transportowa, dokument koncowy - Polityka transportowa Krakowa,
sterowanie ruchem i zarzadzanie parkowaniem", DHV Polska Sp. Z o0.0., "Plan Zarzadu Drog i Komunikacji w Krakowie
na 1999 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakow, marzec 1999 r., "Plan Zarzadu Drog i Komunikacji w
Krakowie na 2000 rok"; Zarzad Drég i Komunikacji w Krakowie; Krakow, marzec 2000 r, "Plan Zarzadu Drog i
Komunikacji w Krakowie na 2001 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 2001 r., "Plan Zarzadu
Drog i Komunikacji w Krakowie na 2002 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 2002 r, "Plan
Zarzadu Drog i Komunikacji w Krakowie na 2003 rok"; Zarzad Drég i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 2003 r.
"Plan Zarzadu Drdg i Komunikacji w Krakowie na 2004 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec
2004 r., "Budzet Miasta Krakowa na rok 1999", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2000", "Budzet Miasta Krakowa na rok
2001", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2002", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2003", "Budzet Miasta Krakowa na rok
2004", "Strategia zarzadzania ruchem; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i zarzagdzanie parkowaniem";
DHV Polska Sp. z 0.0.; Kwiecien 2002
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Finansowanie infrastruktury zwigzanej z transportem rowerowym jest nadal na
zupetnym marginesie wydatkéw publicznych Gminy.

Zestawione w tab. 1.8-1 wydatki na komunikacje zbiorowa obejmujg nastepujgce
elementy:

e wydatki na dekapitalizowanie
e wydatki na remont i rozbudowe infrastruktury torowej
e wydatki na wydzielone pasy dla autobuséw

Ponadto Miasto Krakéw poniosto nastepujgce wydatki na infrastrukture torowg w
poszczegolnych latach:

e w roku 2001 - 15000 000 zt.
e wroku 2002 - 17 200 000 zt.,
e wroku 2003 - 12 500 000 zt.

Wydatki na transport publiczny obejmujgce; wydatki na remont i rozbudowe
infrastruktury torowej, dekapitalizowanie MPK oraz budowe wydzielonych paséw dla
autobusow, ksztattowaty sie na poziomie od 61do 43 min zt., przy czym istotny jest ich
systematyczny spadek w ostatnich 3 latach z 3,5% do 2,5% w roku 2003 co przedstawia
tabela 1.8-2

Tab. 1.8-2 Wydatki na komunikacje zbiorowg dokonywane
przez MPK®

2001 | 2002 | 2003

tacznie 63 49 70
Remonty 11 10 6
Zakupy inwestycyjne 52 39 64
- tabor autobusy 27 12 21
- tabor tramwajowy 13 18 38
- komputeryzacja 1 4 1

- pozostate 11 5 5

Poziom dokapitalizowania 45 30 35

W przypadku inwestycji dokonywanych przez MPK (zakup i remont taboru) mozna
zaobserwowac z jednej strony zmniejszong wartos¢ dotacji (przekazywanych w formie
dekapitalizowania spofki), wysokos¢ a drugiej, systematycznie wzrasta wysokosc¢ srodkow
finansowych przeznaczanych na odnowe taboru tramwajowego. W latach 2001 — 2003 na
ten cel przeznaczano 13, 18 i 38 min zi.

37 Opracowanie wtasne na podstawie: Biuletyn 2001"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Spoétka Akcyjna w
Krakowie; Krakéw, luty 2002 r., "Biuletyn 2002"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Spoétka Akcyjna w Krakowie;
Krakow, luty 2003 r., "Biuletyn 2003"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie; Krakéw, luty 2004 r.,
"Raport roczny 2001" Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie, "Raport roczny 2002" Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie.
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. WEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
I.1. Diagnoza stanu istniejacego transportu publicznego w Krakowie

Ukfad transportu publicznego w Krakowie sktada sie z:
e sieci komunikacji tramwajowej
e sieci komunikacji autobusowej i mikrobusowej
e sieci kolejowej

Ukfad podstawowy komunikacji zbiorowej miasta stanowi komunikacja
tramwajowa, natomiast sie¢ komunikacji autobusowej stanowi uktad uzupetniajacy. Sie¢
kolejowa ma niewielkie znaczenie w obstudze wewnetrznej miasta. Gtownym
przewoznikiem realizujgcym obstuge komunikacjg zbiorowg w Krakowie jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. (MPK). Przewoznicy prywatni oraz KPPU Sp. z 0.0.
obstugujg nieznaczna liczbe linii. W strefie wptywdw komunikacji zbiorowej znajduje sie
okoto 1 min oséb’ - 750 tys. mieszkancéw miasta, 150 tys. studentéw oraz 100 tys.
mieszkancow podkrakowskich gmin (Mogilny, Skawina, Czernichdw, Liszki, Zabierzow,
Zielonki, lwanowice, Michatowice, Kocmyrzéw-Luborzyca, Swigtniki Gérne). Na sieci
komunikacyjnej znajduje sie 145 petli i dworcow, 321 przystankéw tramwajowych i 1988
autobusow%/ch Wedtug SITK w Krakowie w roku 2003 pojazdy MPK przewiozty 314 min
pasazeréw” (Tab.ll.1-1.). Widoczny jest spadek liczby przewozonych pasazerow, w
stosunku do roku 1999 wynosi on 10% (wg SITK), natomiast w odniesieniu do roku 2002 —
5%. Laczna dtugos¢ sieci komunikacji zbiorowej (w jedng strone) wynosi 3316 km.

Tab.ll.1-1. Liczba przewiezionych pasazeréw wg GUS i SITK

Liczba
przewiezionych 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
pasazeréw [min pas.]
wg GUS 564 560 554 531 509 523 504 488 474 497
wg SITK 361 358 337 336 348 348 345 332 331 314

W roku 2003 pojazdy komunikacji zbiorowej wykonaty 59215 tys. wozokm pracy
przewozowej®, z czego 55472 tys. wozokm nha terenie miasta oraz 3743 tys. wozokm na
terenie gmin osciennych. Tramwaje wykonaty 24369 tys. wozokm, co stanowi wzrost o
blisko 2% w stosunku do roku 2002, zmniejszeniu ulegta wielko$¢ pracy przewozowej dla
pociggow - 0 1%, z 13676 w roku 2002 do 13625 tys. pockm. W roku 2003. Natomiast w
przypadku komunikacji autobusowej w roku 2003 zanotowano prace przewozowq
wielkosci 34846 tys. wozokm (34666 — MPK), co stanowi spadek o w stosunku do roku
2002.

Komunikacja miejska w 2003 roku funkcjonowata od godz. 4* do godz. 23%.
Srednia dtugos¢ podrézy* odbywanej komunikacjg zbiorowa w Krakowie wyniosta 8,4 km
w szczycie porannym i 8,3 km w szczycie popotudniowym, natomiast odpowiadajgce im
$rednie czasy trwania podrozy to — odpowiednio 38,9 oraz 38,6 minut. Sredni czas
oczekiwania pasazera na przystanku wyniost - odpowiednio 6,8 oraz 6,4 minut. R6znice
pomiedzy odpowiadajgcymi sobie parametrami dla szczytu porannego i popotudniowego
sgq wiec niewielkie. Pojazdy komunikacji zbiorowej poruszaty sie ze Srednig predkoscig
komunikacyjna 15,0 km/h (tramwaje) i 17,8 km/h (autobusy) °. Wysoka warto$é predkosci

MPK S.A. w Krakowie, VII Sprawozdanie Zarzadu za rok 2003, marzec 2004.
B|uletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
Sprawozdame Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.

Raporty o stanie miasta 1999 — 2002 r. www.krakow.pl.

Sprawozdanle Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.
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Sredniej autobusow wynika z obstugi rejonow peryferyjnych miasta, gdzie zaktdcenia ruchu
sg znacznie mniejsze niz w centrum. W tabeli 1.1-2. zamieszczono zestawienie
parametrow sieci w latach 1994-2002° i 2003’.

Tab.ll.1-2. Zestawienie parametrow sieci komunikacji tramwajowej i autobusowe;j

Elementy sieci

Rok zestawienia

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Dtugos¢ torowisk
tramwajowych 176 176 176 176 176 161 167 167 167 167,5
(pojedynczy tor, [km])
Liczba linii tramwajowych 28 8 28 28 28 29 23 23 23 23
(MPK)
Dtugosé linii
tramwajowych (MPK, 315 328 330 327,5 330 271 285,5 | 2855 286 286
[km])
'(-,\'%f(al'r}z;,?;ﬁ‘)’busowy"h 118 | 118+7 | 11647 | 117+6 | 11746 | 117+6 | 118+6 | 119+6 | 123 | 119+8
Dtugosé linii
autobusowych (MPK + 1567 | 1557+459 (1479+503| 1441 1907 1672 | 1502,9 | 1525,7 | 1050 | 1386+115
KPPU, [km])

Komunikacja tramwajowa

Sie¢ tramwajowa o tgcznej dtugosci 167,5 km pojedynczego toru wykorzystuje
zaréwno torowiska umieszczone w jezdniach ulic, torowiska wydzielone w przekrojach ulic
(w tym réwniez wspodlne pasy autobusowo-tramwajowe), jak rowniez kilka samodzielnych
korytarzy tramwajowych, prowadzonych niezaleznie od uktadu ulicznego. Srednio kazdego
dnia do ruchu kierowanych jest 185 pociggow ztozonych z 343 wagonow. W inwentarzu
MPK znajduje sie 426 wagondéw obstugiwanych przez dwie Stacje Obstugi Tramwajéw —
Nowa Huta (205 szt.) oraz Podgorze (221 szt.). Stan taboru tramwajowego w latach 1994-
20038 przedstawiono w tabeli 11.1-3, natomiast planowany stan taboru na lata 2004-2010°

w tabeli 11.1-4.

Tab. I1.1-3. Stan taboru tramwajowego

Rok zestawienia

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Tramwaje w
inwentarzu 530 518 500 483 | 468 | 437 | 442 434 431 426
MPK [szt.]
Tramwaje w
ruchu, 359 370 358 338 342 316 329 331 332 343
[szt./doba]
Pociagi w
ruchu 170 180 180 174 174 176 178 185 183 185
[szt./doba]
Sredni wiek
taboru tramw. | 15,5 | 16,3 | 17,9 | 186 | 191 | o6 | 20 | 21 | 22 | 218
[lata]

Stopniowa wymiana taboru tramwajowego zaktada zmniejszenie liczby taboru do
roku 2010 o blisko 10%, przy jednoczesnym podniesieniu jego parametrow (nowoczesny
tramwaj niskopodtogowy NGT6) i obnizeniu sredniego wieku pojazdow. W sktad

6 Raporty o stanie miasta 1999 — 2002 r. www.krakow.pl.
” Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administraciji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakow,

czerwiec 2004.

8 Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
® Aktualizacja zatozen Planu Strategicznego MPK S.A. w Krakowie na lata 2003-2010.
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infrastruktury tramwajowej wchodza réwniez 24 podstacje trakcyjne' (w tym 7
przeznaczonych do petnej oraz 9 do czesciowej modernizacji) oraz towarzyszace
urzgdzenia trakcyjne (zwrotnice, uktady ogrzewan zwrotnic, sygnalizacje swietine
wzbudzane przez tramwaj, kable zasilajgce i powrotne, punkty powrotne; 406 km kabli
trakcyjnych). Do pilnych zadan nalezy budowa 3 nowych podstacji — w rejonie ul.
Wieczystej, ul. Kocmyrzowskiej oraz w Nowej Hucie. Stan torowisk tramwajowych w
okresie 1996-2003 przedstawiono w tabeli 11.1-5.

Tab.ll.1-4. Planowany stan taboru tramwajowego w latach 2004-2010

Rodzaj taboru Rok zestawienia
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
105N 334 315 296 287 268 249 230
B4 23 26 29 27 30 33 36
GT6 43 46 49 47 50 53 56
NGT6 26 32 38 44 50 56 62
Razem 426 419 412 405 398 391 384
Tab.ll.1-5. Stan torowisk tramwajowych w latach 1996-2003
Stan torowiska Procentowy udziat stanu torowiska
1996 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Bardzo dobry i dobry 47 40 48 50 50
Dostateczny 31 45 36 33 30
Zty 22 15 16 17 20
Razem 100 100 100 100 100

Z powyzszego zestawienia wynika ze w okresie od 1996 do 2000 r. zmniejszyt sie
0 7 % udziat torowisk o lecz takze o te wartos¢ - w ztym stanie, natomiast w okresie 2000
— 2003 zwiekszyt sie 0 10% udziat torowisk o bardzo dobrym i dobrym stanie, lecz
rownoczesnie zwiekszyt sie o 5% udziat torowisk w ztym stanie. Zwiekszenie udziatu
torowisk tramwajowych w stanie najwyzszym spowodowany zostat oddaniem w 2001 r. do
eksploatacji nowobudowanego odcinka Kurdwanéw — Wielicka o dtugosci 6,5 km
pojedynczego toru. Generalnie wyrazna poprawa stanu nastepowata do 2001 r., po czym
juz nie ulegta istotnym zmianom, jednakze z tendencja do zwiekszania sie udziatu torowisk
w ztym stanie. Postulowane standardy stanu torowisk w Krakowie przedstawiono w tabeli
11.1-6.

Tab. I1.1-6. Postulowane standardy stanu torowisk w Krakowie

Dopuszczalny udziat torowisk o stanie ocenianym jako zty [%]
Stan istniejgcy 2003 2006 2010 2015
20 15 10 5

Komunikacja autobusowa

Sie¢ autobusowa'' o tacznej dtugosci 1386 km wykorzystuje gtéwnie uktad
dostepnych ulic, wydzielonych pasow ruchu, odseparowanych od ruchu innych pojazdow
(autobusy poruszajg sie rowniez po wydzielonych torowiskach tramwajowych), zwtaszcza
w centrum miasta oraz priorytetow w ruchu na skrzyzowaniach sterowanych swiattami. W
inwentarzu MPK znajduje sie 476 autobusow, srednio kazdego dnia do ruchu kierowanych
jest 417. Autobusy sg obstugiwane przez trzy Stacje Obstugi Autobusow — Bienczyce (145
szt.), Ptaszéw (128 szt.) oraz Wola Duchacka (203 szt.). Stan taboru tramwajowego w
latach 1994-2003 przedstawiono w tabeli Il.1-7, natomiast planowany stan taboru na lata

9 "Ocena stanu technicznego sieci trakcyjnej i systemy zasilania elektroenergetycznego trakcji
tramwajowej"; pismo urzedowe Zarzadu Drdog i Komunikacji w Krakowie
B Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
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2004-2010" w tabeli I1.1-8. Planowane sg zakupy autobuséw niskopodtogowych, przy
jednoczesnym wycofywaniu pojazdoéw przestarzatych technologicznie (lkarus 280, Jelcz
120M), natomiast liczba taboru autobusowego do roku 2010 zasadniczo sie nie zmieni.

Tab. 11.1-7. Stan taboru autobusowego

Rok zestawienia

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 |2002]2003
Autobusy w
inwentarzu | 559 | 578+38 | 573+33 | 555+24 | 540+28 | 529+26 | 514+21 | 496+20 | 495 | 476
[szt.]
Autobusy w1447 | 449 437 435 435 441 432 419 | 415 | 417
ruchu [szt.]
Sredni wiek
taboru 7.9 6,7 6,5 6,1 6,6 5,9 6,2 66 | 70|77
autobusoweg
o [lata]

Tab.II.1-8. Planowany stan taboru autobusowego w latach 2004-2010
Rok zestawienia

Rodzaj taboru 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Krotki 302 | 300 | 297 | 295 | 295 | 295 | 295
Wielkopojemny 179 | 178 | 177 | 176 | 176 | 176 | 176
Razem 481 | 478 | 474 | 471 | 471 | 471 | 471

Sie¢ kolejowa

Sie¢ kolejowa na terenie miasta, zelektryfikowana w 91% nie jest wykorzystywana
dla ruchu lokalnego miejskiego. Parametry sieci' przedstawiono w tabeli 11.1-9

Tab. 11.1-9. Parametry sieci kolejowej Krakowa w 2003 r.

catkowita dtugo$¢ linii [km] 109
liczba stacji pasazerskich 8
liczba przystankéw pasazerskich 9
liczba stacji pasazersko-towarowych 4
liczba bocznic kolejowych 13*

* dla 3 bocznic kolejowych rozwigzano umowy na
przetomie lipca i sierpnia 2003 r.

W 2003 roku przewozy pasazerskie w aglomeracji krakowskiej ksztattowaty sie na
poziomie 8,5 min pasazerow. Dworzec Gtéwny jest jednym z trzech skupionych w
obszarze KCK terminali Srodkow komunikacyjnych dalekiego zasiegu, zintegrowanych z
miejskim systemem transportu zbiorowego. W kolejowych przewozach pasazerskich role
uzupetniajgcg wobec Dworca Gtownego petnig: Dworzec Ptaszéw (Krakéw Wschodni),
Dworzec Batowice (Krakéw Potnocny — dla kierunku Kielce i Warszawa), przystanek
osobowy tobzéw (Krakow Zachodni — dla kierunku Katowice), przystanek osobowy
tagiewniki (dawny Borek Fatecki; Krakow Potudniowy — dla kierunku Zakopane).

Planuje sie dostosowanie uktadu kolejowego do obstugi strefy podmiejskie;j i
miasta z wykorzystaniem autobuséw szynowych, a w przysztosci ruchu pojazdow
dwusystemowych”. Krakowski wezet kolejowy bedzie petnit role obstugi ruchu
dalekobieznego, regionalnego i aglomeracyjnego.

12 Aktualizacja zatozen Planu Strategicznego MPK S.A. w Krakowie na lata 2003-2010.

'® Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej”’, Matopolska Szkota Administraciji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakow,
czerwiec 2004.

" Wiodzimierz Czyczuta z zespotem; "Studium wykonalnosci - Wykorzystanie linii kolejowych w ukfadzie
komunikacyjnym miasta Krakowa"; Politechnika Krakowska 1999 r.
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Obiektywna ocena funkcjonowania miejskiej komunikaciji zbiorowej w Krakowie.

Oceny dokonano w oparciu o wyniki systemu Statystycznej Kontroli Ustugi
Przewozowej (SKUT) przedstawionego w punkcie 11.3. Wyniki podstawowych wskaznikow
oceny komunikacji zbiorowej w Krakowie przedstawiono w tabeli 11.1-10.

Tab. 11.1-10. Zestawienie wskaznikow funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Krakowie, w latach 1996-

2003
2003-2002
Wskaznik 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 +poprawa %
-pogorsz. %
probabiistyczny 5,19 | 507 | 4,88 | 4,71 | 468 | 4,54 | 439 | 4,32 6
: - ndst | ndst dst dst dst dst dst dst ’
nieregularnosci R
R_R 3,70 | 324 | 3,40 | 317 | 340 | 348 | 3,28 | 3,19 +2,7
Ucigzliwosc¢ 2,24 | 228 | 2,02 1,93 1,85 | 1,67 1,55 | 1,68 84
niepunktualnosci U dst dst dst db db db db db ’
Stopien punktualnosci 0,69 | 0,68 | 0,71 | 0,72 | 0,72 | 0,74 | 0,76 | 0,75 132
Q dst dst db db db db db db ’
Wskaznik | ogbétem 1,33 1 1,32 | 1,35 | 1,31 1,31 1,26 1,24 1,23 -0,8
xomfortu | dnirobocze | 4 45 | 137 | 141 | 1,35 | 1,30 | 133 | 1,31 | 1,26 3,8
szczyty
ogotem - - - - - 0,56 | 0,21 0,14 -33,3
K>3,5 dni robocze ) ) ) ) ) 088 | 035 | 022 371
szczyty
Jakosc kursowania 342 | 340 | 316 | 3,04 | 2,98 | 282 | 2,69 | 2,74 1,9
pojazdéw W,k
Wskaznik
niewykonanych 1,50 | 1,72 | 1,24 | 1,20 | 1,09 | 0,80 | 0,60 | 0,99 +65,0
potkursow Wy

Regularnos$¢ pojazdow komunikacji zbiorowej ulega ciggtej poprawie. W roku 2003
Srednia wartos¢ wskaznika nieregularnosci R dla wszystkich rodzajéw pojazdow wyniosta
4,32 — co stanowi poprawe w odniesieniu do roku 2002 o 1,6% a w stosunku do roku 1996
az 0 16,8%. Wskazniki punktualnosci w roku 2003 ulegty niewielkiemu pogorszeniu (U o
8,4%, Q 0 13,2%) w odniesieniu do 2002 roku, ale utrzymujq sie w zakresie oceny dobre;j.
Réwniez wskaznik jakosci kursowania pojazdéw w ostatnim roku ulegt nieznacznemu
pogorszeniu - 0 1,9%,ale w odniesieniu do roku 1996 poprawit sie 0 19,9%. Wskaznik
niewykonanych pétkurséw pomimo znacznego wzrostu (az o 65%), stale utrzymuje niskg
wartos¢ — 0,99.

Wyniki obliczeh wskaznika udziatu odjazdéw punktualnych N dla autobuséw i
tramwajow przedstawiono w tabeli 11.1-11. W zestawieniu ujeto odjazdy bezwzglednie
punktualne (z tolerancjg do 0,5 minuty) N, Na, N1, oraz odjazdy z przedziatu (-2;1) w opinii
pasazeréw - uznanego jako zawierajacy odjazdy punktualne'® dla autobuséw i tramwajow
razem N(2,1) i 0sobno N2 1, N2,1)7, oraz w dni robocze N, i weekendowe (soboty,
niedziele, Swieta) Ns, a takze w godzinach szczytow N2 1yszcz | poza szczytami N(2. 1)pszcz-
W odniesieniu do roku 2002 tylko udziat kurséw punktualnych dla tramwajoéw N, 1)t oraz
dla okresu pozaszczytowego N 1ypszcz Ulegty poprawie, natomiast w odniesieniu do roku
1996 wszystkie cytowane wskazniki poprawity sie. Wskaznik N jest bardzo niestabilny i
podatny obiektywnej ocenie w dalszej perspektywie czasowe;.

'® Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréow i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

'® Wiestaw Starowicz, "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkancéw Krakowa";
Zeszyty Naukowo-techniczne Oddziatu Stowarzyszenia Inzynierdw i Technikéw Komunikacji w Krakowie; Nr
46 (Zeszyt 92). Krakéw 2002.
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Tab. 11.1-11. Zestawienie wartosci wskaznika N w latach 1996-2003""

2003-2002

Wskaznik 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | +poprawa %

-pogorsz. %
N punktualne [%] 159 | 178 | 183 | 20,8 | 17,3 | 19,2 | 184 | 18,0 -2,2
Na 141 | 171 | 175 | 19,7 | 159 | 18,0 | 16,9 | 16,2 -4.1
Nt 1951193 ] 199 | 230 | 200 | 21,2 | 21,2 | 21,1 -0,5
N; 152 | 176 | 185 | 20,0 | 16,9 | 19,3 | 179 | 176 -1,7
Ns 192 1 192 | 175 | 20,3 | 19,2 | 18,8 | 20,6 | 19,7 -4,4
N2y 59,8 | 59,8 | 62,8 | 64,1 | 634 | 653 | 664 | 659 -0,8
N2 1)a 55,3 | 578 | 616 | 60,7 | 61,0 | 621 | 63,2 | 61,5 -2,7
N2, o1 68,5 | 640 | 651 | 699 | 68,0 | 71,0 | 725 | 74,0 +2,1
Ne2: 1y 58,8 | 59,0 | 62,1 | 63,1 | 62,5 | 651 | 65,3 | 65,0 -0,5
Ni2: 13s 64,2 | 646 | 658 | 67,8 | 68,3 | 66,5 | 716 | 70,5 -1,5
N(2: 1)szcz 58,7 | 59,5 | 60,7 | 63,5 | 63,3 | 644 | 66,8 | 64,8 -3,0
N(2: 1)pszez 61,7 | 61,1 | 66,9 | 652 | 63,7 | 670 | 659 | 684 +3,8

W tabeli 11.1-12. przedstawiono zestawienie srednich odchytek od rozktadu jazdy
komunikacji zbiorowej w Krakowie, w latach 1996-2003"® wspdlnie dla komunikacji
tramwajowej i autobusowej - dla wszystkich odjazdow, odjazdow opdznionych i
nadspieszonych. W wiekszosci rozwazanych przypadkéw srednie odchyitki dla opdznien i
nadspieszen ulegty zmniejszeniu, natomiast w przypadku srednich odchytek wspodlnie dla
opoznien i nadspieszen — zaobserwowano przesuniecie wartosci srednich w strone tych
pierwszych.

Przedstawione wyniki wskaznikdw obrazujg poprawe komunikacji zbiorowej w
Krakowie na przestrzeni ostatnich 7 lat. Poczgwszy od roku 1996, zaobserwowano ciggtg
poprawe regularnosci, natomiast poprawa punktualnosci odbywa sie z matymi wahaniami.
Stopniowo zwieksza sie udziat odjazdow punktualnych, zaréwno bezwzglednie
punktualnych jak réwniez uznanych przez pasazerow za punktualne. Zmniejszeniu ulega
rowniez wielko$¢ srednich nadspieszen, szczegdlnie dokuczliwych dla pasazerow.

' Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréow i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

'® Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.
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Tab. 11.1.12. Zestawienie $rednich odchytek od rozktadu jazdy komunikacji zbiorowej w Krakowie, w latach

1996-2003.
o Charakte"r Rok — Rodzaj komunikagji Rodzaj d:ci)abOta Pora dnia

tolerancji [%] A [%] T [%] roboczy [%] niedz [0/; 1 szczyty pszcz

1996 153 1,74 1,12 1,72 0,62 1,56 1,47

L 1997 139 1,51 1,16 1,49 0,83 1,49 1,14

wartos¢ Srednia 1998 1,08 1,24 0,74 1,23 0,66 1,23 0,79
°d°r|3’”"| » 1999 098] A.47 20.62 1,06 20,39 1,06 | 085

1 ?V‘JQZ ‘;f‘k?eosc' 2000 129| 143 1,02 132 20,76 1,32 1,22
odjagdy: autobusy 2001 1,09 1,26 0,79 1,15 1,03 1,15 0,97

+ tramwaje) 2002 A121] 1,30 1,06 1,15 0,08 1,15 1,32
2003 155| 174 1,21 1,62 1,33 1,62 1,40

(2003-1996)/1996 | 1,5 0,0 8,3 7.0 114.6 4.2 46

1996 271| -304 2,04 2,84 1,99 2,75 2,63

1997 279 | -2,97 2,41 2,88 2,22 2,89 2,53

$rednie op6znienie 1998 249 -259 2,26 2,60 1,95 2,64 2,17
(tylko odjazdy 1999 239 -2,62 1,90 2,52 1,76 2,50 2,19

2 |opéznione: 2000 238| -253 2,09 2,47 1,03 2,42 2,32
autobusy + 2001 218 | -2,36 1,81 2,22 2,00 2,25 2,02
tramwaje) 2002 210 | -2.27 1,81 2,17 1,80 2,07 2,16
2003 229 | -2,54 1,82 2,34 2,05 2,36 2,14

(2003-1996)/1996 | -15,5 | -16,4 10,6 17,6 3.1 141 18,7

1996 147 1,66 112 1,38 177 1,48 1,45

Srednie 1997 143 147 1,35 143 145 1,41 1,48
nadspieszenie (tylko 1998 1,49 1,52 1,43 1,48 1,53 1,53 1,41
odjazdy przed 1999 1,46 1,58 1,26 1,44 1,51 1,42 1,52

3 |czasem 2000 1,32 143 114 1,31 1,36 1,32 1,32
planowanym: 2001 1,29 1,41 1,11 1,30 1,23 1,30 1,27
autobusy + 2002 1,16 1,28 0,94 1,18 1,07 1,21 1,05
tramwaje) 2003 1,01 1,09 0,85 1,01 0,97 0,99 1,03
(2003-1996)/1996 | -31,6 | -34,1 244 26,5 453 32,9 29,0
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Il.2. Trendy rozwojowe transportu publicznego

Tendencjami o charakterze mega-trendéw majgcych wptyw na pozycje transportu
zbiorowego w miastach sa:

e Uwarunkowania ekonomiczne, w tym: globalizacja, efekt poszerzania wspolinego rynku
Unii Europejskiej, postepujacy wzrost gospodarczy, tendencja do ograniczania srodkéw
publicznych na rozwdj infrastruktury i dotacje do transportu zbiorowego, ze wzgledu na
rosngce obcigzenia socjalne — emerytury, renty i zapomogi. Wzrost zamoznosci
mieszkancow powoduje, ze dla coraz wiekszej ich liczby samochdd staje sie dostepny
w zakupie oraz ze wzgledu na pokrywanie nawet rosngcych kosztéw jego uzytkowania.

e Mozliwosci technologiczne, w tym:

— Nowe technologie informatyczne i komunikacyjne. Systemy nawigacji satelitarnej
(GPS, GALILEO) umozliwiajg racjonalne zarzgdzanie taborem w ruchu, prowadzenie
pojazdow w sieci transportowej, biezgce informowanie pasazeréw o rzeczywistych
czasach odjazdu, koordynacja oferty dostosowanej do popyty, zapewnienie
bezpieczenstwa osobistego. Tzw. e-biznes oraz tele-praca, tele-nauka, tele-rozrywka
beda zmniejszaé zapotrzebowanie na podréze, co bedzie korzystnie oddziatywac
efektywnos¢ i niezawodnosc¢ funkcjonowania transportu powierzchniowego
(korzystajacego z drog i ulic).

— Nowe technologie pro-ekologiczne. Rozwigzania techniczne ograniczajgce szkodliwe
dla srodowiska emisje, np. poprzez upowszechnienie katalizatorow w silnikach,
stosowanie paliwa gazowego i napedu elektrycznego poprawiac¢ bedg stan
srodowiska. W przysztosci gtbwnym argumentem promujgcym transportu zbiorowy
bedzie mozliwos¢ skutecznego ograniczenie zuzycia przestrzeni miejskiej.

e Zmiany demograficzne wyrazajgce sie zmniejszaniem sie wskaznika urodzin oraz
wydtuzaniem spodziewanych lat zycia mieszkancéw. Konsekwencja starzenia sie
populacji jest to, ze coraz wieksza liczba potencjalnych klientéw bedzie przypisanych do
komunikacji zbiorowej. Poniewaz oczekiwania grupy oséb starszych sg zréznicowane,
zatem transport zbiorowy powinien sie dostosowywac do ich uwarunkowan fizycznych,
mentalnych i zdrowotnych. System powinien w swej ofercie integrowa¢ obstuge osob
starszych i niepetnosprawnych w ramach catosci swej oferty. Tzw. Inteligentne Systemy
Transportowe powinny wnies¢ wktad w opcje elastycznej oraz intermodalnej, a przy tym
tatwo zrozumiatej przez grupe starszych oséb.

e Aspekty spoteczne, uwzgledniajgce zmiany w stylu zycia, w tym postepujacej
indywidualizacji zachowan. Obserwowane zmiany w sposobie pracy, zakupow,
konsumpciji oraz aktywnosci czasu wolnego wymagajg dostosowania sie oferty systemu
transportu publicznego do tych pogtebiajacych sie tendencji zmian w zachowaniach
mieszkancow. Wzrost zagrozen o charakterze kryminalnym (napady chuliganskie,
kradzieze, rozboje, ataki terorystyczne) oraz o charakterze katastrof (naturalnych oraz
przemystowym) wymaga takich dziatan rozwigzan technicznych organizacyjnych aby
przeciwdziata¢ obnizaniu sie poczucia bezpieczehstwa osobistego przez pasazeréw
komunikacji zbiorowej. Innym aspektem jest sprawa wzrastajgcych zagrozen
wykluczenia spoftecznego, w wyniku, wysokiego bezrobocia, ubdéstwa wielu
gospodarstw domowych. Poprzez polityczne i finansowe wsparcie dostepu tych grup do
transportu zbiorowego bedzie mozna tagodzi¢ zagrozenia wykluczenia spotecznego.

W zwigzku z powyzszymi trendami przed transportem zbiorowym staja nastepujgce
kluczowe wyzwania:

o W zakresie administracji i zarzadzania:
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— rozwijac elastyczne struktury oferujgce ustugi komunikacji miejskiej oraz realizujgce
inwestycje infrastrukturalne,

— wprowadzenie jako zasady rozwigzywania problemow transportowych poprzez
dialog spoteczny dialog wtadz, grup interesu oraz uzytkownikow systemu,

— podnoszenie umiejetnosci i kompetencji zarzadcdw i operatoréw systemu,

— zmiany w postawie pracownikow, w tym realizujgcych ustug, w kierunku orientacji na
klienta przez zwiekszenia indywidualnej odpowiedzialnosci w swych decyzjach i
dziataniach,

— wprowadzanie innowacyjnych form finansowania i dotowania.
o W zakresie komunikacji spotecznej:
— poprawa wizerunku transportu zbiorowego,

— rozwoj form partnerstwa strategicznego (np. w zakresie srodowiska, bezpieczenstwa
energetycznego i zdrowotnego, itp),

— wzmocnienie roli politycznego lobbingu na rzecz transportu zbiorowego,
— rozwdj form informaciji przyjaznej dla uzytkownika

— ustalenie procedury udziatu spotecznosci lokalnej w konsultowaniu i opiniowaniu
zamierzonych rozwigzan transportowych; poprawa przekazu informacji i
komunikowania sie ze spoteczenhstwem.

— stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajacej na
zindywidualizowanie planowania podrézy.

— promowanie poprzez edukacje spoteczng, w tym kampanie informacyjno-reklamowg
~Kultury mobilnosci”, tj. podstaw sktaniajgcych do korzystania z ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz
odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie korzystania z samochodu osobowego.

e W zakresie planowania:

— tworzenie ofert ustug bardziej orientowany na klienta (dostosowywanie sie z ofertg
do zindywidualizowanych potrzeb podréznych),

— poprawa dostepnosci do systemu,

— zapewnienie zgodnosci polityki rozwoju przestrzennego z politykg transportowg, w
tym utrzymania wysokiej roli transportu zbiorowego,

— kompleksowe podejscie do rozwoju regionalnego.
o W zakresie funkcjonowania systemu transportu zbiorowego:
— poprawa sprawnosci dziatania systemu,

— wprowadzenie technologii eksploatacyjnych poprawiajgcych jakos¢ obstugi
pasazeréw oraz warunki pracy przewoznikow,

— poprawa bezpieczenstwa wypadkowego oraz osobistego pasazerow,

— poprawa warunkoéw srodowiskowych (poprzez wzrost udziatu komunikacji zbiorowe;j
w podrézach oraz rozpowszechnienie bardziej ekologicznych napeddw jej pojazdow
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11.3. Dziatania na rzecz zwigekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach;

rola czynnika jakosci (kryteria, ujecie w kontraktach)
Aby komunikacja zbiorowa byta konkurencyjna w stosunku do samochodu

osobowego, konieczne jest ciggte jej ulepszanie tak, aby sprosta¢ rosngcym wymaganiom
pasazeréw. Do dziatan na rzecz zwiekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach
mozna zaliczy¢:

a)

b)

Zapewnienie spojnosci systeméw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu
dostepnosci mieszkancow.

Integracja przestrzenna i funkcjonalna systemu (wezty przesiadkowe, wspolne rozktady
jazdy i jednolity system taryfowy, z dgzeniem do wprowadzenia biletu waznego na
wszystkie srodki transportu i u wszystkich przewoznikéw obstugujgcych aglomeracje).

Wspotdziatanie komunikacji zbiorowej ze srodkami komunikacji indywidualnej (poprzez
budowe parkingdw przesiadkowych dla samochoddw i roweréw oraz mozliwosé
przewozenia rowerow w srodkami transportu zbiorowego).

Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych
i potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze wykorzystanie
transportu szynowego i eliminacje konkurencyjnosci linii autobusowych (pokrywania sie
na dtugich odcinkach z liniami tramwajowymi).

Wzmocnienie roli tramwaju jako srodka podstawowego w przewozach komunikacjg
zbiorowg poprzez:

— wykorzystanie potencjalnych mozliwosci istniejgcego systemu tramwajowego i
sukcesywne jego modernizowanie, powstrzymujgce proces dekapitalizacji torowisk i
taboru;

— stopniowe zastepowanie obecnego taboru nowoczesnym taborem
niskopodtogowym;

— zwiekszenie zakresu uprzywilejowania tramwaju w ruchu miejskim;

— uzupetnienie sieci tramwajowej o kolejne odcinki przewidziane w planie rozwoju
systemu transportu szynowego (w tempie ok. 3 km rocznie); priorytety i kolejno$é
inwestowania w nowe trasy powinny wynikac z petnej analizy efektywnosci
ekonomiczno-finansowe;j i funkcjonalnej mozliwych scenariuszy rozwojowych;

— stworzenie uktadu linii autobusowych dowozacych pasazeréw z obszaréw
peryferyjnych do trasy tramwajowe;j.

Rozwazenie rezygnacji z odcinkéw sieci tramwajowej o bardzo matych potokach ruchu.

Przystosowanie kolei do obstugi miasta i strefy podmiejskiej oraz wzmocnienie w
powigzaniach regionalnych; radykalne zwiekszenie czestotliwosci potaczen oraz
zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei poprzez uruchomienie dodatkowych
przystankéw (np. Hala Targowa).

Dostosowanie infrastruktury lotniska w Balicach do wzrastajgcego ruchu
pasazerskiego, zwtaszcza w warunkach wchodzenia na rynek przewozowy nisko-
kosztowych linii lotniczych; zapewnienie powigzania szynowego z lotniskiem.

Utrzymanie autobusu jako podstawowego srodka przewozowego w korytarzach o
duzych potokach pasazerskich, ktére nie bedg obstugiwane przez tramwa;.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, w tym w uzasadnionej skali na
niskopodtogowe.
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k) Wprowadzenie na najbardziej zattoczonych ciggach o znaczeniu podstawowym dla
komunikacji autobusowej (o duzych potokach i czestotliwosciach), wydzielonych paséw
ruchu dla autobuséw (ewentualnie wspdlnych z torowiskami i przystankami
tramwajowymi) oraz wprowadzenie dla nich priorytetu na skrzyzowaniach z

sygnalizacjg swietlng.

l) Wprowadzanie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej (GPS, GALILEO).

m) Uwzglednienie wymogdw niepetnosprawnych uzytkownikéw systemu transportu

publicznego.

n) Indywidualizacja transportu zbiorowego (pojazdy o matej pojemnosci, komunikacja
zbiorowa na zamowienie telefoniczne).

0) Rozwdj systemu informowania pasazeréw, w tym o aktualnych warunkach ruchu,
nadjezdzajacych pojazdach; wprowadzanie internetowych systemow planowania

podrézy, itp.

p) Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasazerow (monitorowanie

pojazdow, dworcéw, przystankow).

gq) Wprowadzenie mechanizméw konkurencji w obstudze transportowej miasta.

r) Artykulacja i obrona interesow klientéw komunikacji zbiorowej poprzez zawigzanie

Rady Pasazeréw oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera.

W efekcie powyzszych dziatah mozliwe jest uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci
transportu zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa.
Postulowane standardy w zakresie czasu trwania podrozy oraz napetnien pojazdow
przedstawiono w tabelach 11.3-1. oraz 11.3-2.

Tab. 11.3-1. Postulowane standardy w zakresie czasu podrézy dla Krakowa w godzinie szczytu

Stan Stan rozwoju sieci w roku:

Parametr czasu podrézy stniejacy 2008 2015 2025

(2003) (etap) (perspektywa) | (kierunek)
Wartoéci dla catego miasta:
- dla potowy z ogdétu podrézy nie wiekszy niz: 29 28 26 24
- dla 10 % z og6tu podrézy nie wiekszy niz: 53 51 49 46
dla 5 % z ogétu podrézy nie wiekszy niz: 66 64 61 56
Wartoéci dla podrézy do centrum:
- dla potowy z og6tu podrézy nie wiekszy niz 23 22 21 20
- dla 10 % z ogdtu podrézy nie wiekszy niz: 42 41 39 36
dla 5 % z ogdétu podrozy nie wigkszy niz: 50 48 46 43

Tab.11.3-2. Postulowane standardy dotyczace napetnieh pojazdéw komunikacji zbiorowej

Wielko$¢ zapetnienia powierzchni miejsc
stojacych w pojazdach

Dopuszczalny procent przypadkdw z przekroczonymi
zatozonymi wartosciami napetnien

2 ) Stan 2008 2015 2025
[m* na pasazera] istniejacy (etap) (perspektywa) | (kierunek)
0,15 0,2 (2002 r.) 0,20 0,15 0,10
0,20 3,7 (2000 r.) 2,0 1,5 1,0

Istnieje kilka grup srodkéw zwiekszajacych udziat komunikacji zbiorowej w

podrozach:

a) Srodki planistyczne - oddziatujg gtéwnie na zwiekszanie potokéw pasazerskich,
uzasadniajgcych wzrost czestotliwosci kursowania i/lub liczby potaczen, poprzez:
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— utrzymanie wysokiej intensywnosci zabudowy, szczegdlnie o funkcjach silnie
ruchotworczych (handel, ustugi);

— zaplanowanie korytarzy dla szybkich srodkow komunikacji zbiorowej;
— zapewnienie racjonalnie wysokiej gestosci tras i linii;

— prowadzenie tras (jezdni, torowisk) blisko skupisk zabudowy oraz w sposéb nie
wymagajacy przekraczania ruchliwych jezdni przy dostepie do przystankow;

— utrzymanie zwartosci weztéw przesiadkowych poprzez lokalizacje przystankow w
obrebie wlotow i wylotow skrzyzowan (ideatem jest przesiadanie sie z tej samej
wysepki przystankowej).

b) Srodki organizacji ruchu - zmierzajg do zwiekszenia predkosci oraz zmniejszenia
rozrzutu czasu jazdy, a takze - do poprawy punktualnosci oraz regularnosci i obejmuja:

— wydzielone z jezdni lub wytgczone z ruchu innych pojazdow torowiska tramwajowe,
szczegolnie w rejonie przystankow i na wlotach skrzyzowan;

— pasy jezdni lub ulice przeznaczone tylko dla autobusow;

— prowadzenie linii strefami ruchu uspokojonego oraz ciggami z pierwszenstwem
przejazdu lub w sposéb utatwiajgcy wykonanie manewru witgczania sie do ruchu;

— redukcja natezenia ruchu pojazddéw w celu zmniejszenia zattoczenia ulic np. poprzez:

e wprowadzanie ograniczen w dostepie (w tym w parkowaniu) samochodoéw
osobowych,

e przerywania przejazdu na wprost dla ogétu pojazdéw (nie dotyczytoby to
komunikacji zbiorowej),

e dopuszczenie wjazdu w ulice tylko mieszkancom, zaopatrzeniu i komunikacji
publicznej,

— priorytety dla pojazdéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach i ciggach z
sygnalizacjg swietlng;

— sygnalizacja wzbudzana i akomodacyjna,

— wprowadzanie tzw. ,$luzy”, umozliwiajgca ftatwg zmiane pasa przez autobus np. z
przykraweznikowego pasa specjalnego, na pas dla pojazdéw skrecajgcych w lewo,

— optymalizacja ,zielonej fali” (tj. przeptywu ruchu w ciggach ze skoordynowang
sygnalizacjg swietlng), z uwzglednieniem potrzeb pojazdéw komunikacji zbiorowej;

— zakazy skretu dla innych pojazddéw na skrzyzowaniach, nie dotyczace komunikacji
zbiorowej;

— prowadzenie dwukierunkowego ruchu autobuséw na ulicy z ruchem
jednokierunkowym;

— grupowanie linii na przystankach wg zasady wspolnej wigzki pojazdow jadacych ta
sama trasg;

— dziatania dyspozytorskie poprawiajace, utrzymujace lub przywracajgce ciggto$¢
obstugi, punktualnos¢ i regularnos¢ kursowania, w tym umozliwiajgce szybkag
likwidacje skutkdéw wypadkdéw lub awarii; dziatania te to:

e przytrzymywanie pojazdéw na przystankach poczatkowych;

e przyspieszanie lub opoznianie ruchu pojazdéw;
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e wprowadzanie pojazdéw rezerwowych do ruchu;
e omijanie przystankéw lub przejazd pojazdéw komunikacji zbiorowej inng trasa;

e skracanie linii przez zawrdcenie (zmiana kierunku ruchu pojazddéw na linii przed
osiggnieciem petli krancowej).

c) Srodki informacyjne - zapewniajg wszechstronny i tatwo dostepny dla podréznych zbiér
wiadomosci o: przewoznikach, liniach, przystankach, rozktadach jazdy, mozliwosciach
przesiadek, aktualnym kursowaniu pojazdéw (np. czas do przyjazdu najblizszego
pojazdu), o wolnych miejscach w pojezdzie oraz o systemie taryfowym. Informacja
przekazywana jest na przystankach i w pojazdach, telefonicznie (w tym przez telefonie
komodrkowaq) oraz poprzez mas-media, w tym internet. Zwraca sie uwage na
réznorodnos¢ form informacji: wizualnej (ogolny rozktad jazdy, szczegotowe rozktady
jazdy, schematy sieci, w tym prezentowane na monitorach) oraz fonicznej, w tym
informacja biezaca o przystankach, przesiadkach, wystepujacych zaktoceniach w
ruchu, zmianie tras, itp. Przekazywanie informacji realizuje coraz czesciej w systemach
multimedialnych, ktére wykorzystujg najnowsze zdobycze techniki.

d) Srodki taryfowo - biletowe - zawierajg nastepujace dziatania:

— ustalanie cen biletéw na poziomie akceptowanym przez podréznych, z uwagi na
srednie dochody pracownicze i relacje do ceny benzyny (istotne ze wzgledu na
konkurencyjnos¢ uzytkowania samochodu osobowego);

— uzgodnienie wspodlnych taryf, w tym ustanowienie jednego biletu waznego u
wszystkich przewoznikow na catg podréz, z mozliwoscig przesiadania sieg;

— uproszczenie i uczytelnienie systemu taryfowego, respektowanie ulg;

— stosowanie preferencyjnych cenowo biletéw okresowych, w tym obejmujacych optate
za parkowanie w systemie Park and Ride (strategiczne parkingi przesiadkowe);

— zapewnienie tatwej dostepnosci do biletow, w tym mozliwosc¢ ich zakupu w pojazdach
oraz korzystania z mikroprocesorowych kart ptatniczych oraz telefonéw komoérkowych;

— eliminacja kolejek klientéw przy zakupie biletow, np. poprzez odpowiednig ilos¢
punktow sprzedazy, w tym w duzych zakfadach pracy; mozliwos¢ wystawiania biletéw
okresowych od dowolnej daty;

— mozliwo$¢ ponownego wystawienia biletu w przypadku utraty biletu imiennego.
W zakresie budowy rozktadoéw jazdy rekomenduje sie dziatania:

— realizacja postulatu tatwego zapamietywania rozktadu jazdy - tj. odjazdy powinny
nastepowac o ustalonej liczbie minut w kazdej godzinie funkcjonowania linii (np. 07 i
37 po kazdej rozpoczetej godzinie);

— stosowanie realistycznych rozktadow jazdy (planowane czasy przejazdu powinny by¢
dostosowane do zmieniajgcych sie w ciggu doby warunkow ruchu i wielkosci potoku
wymiany pasazeréw na przystankach);

— synchronizacja rozktadow jazdy przy przesiadkach i dla wigzki linii, w tym takze
pojazdow réznych przewoznikdw.

W konstrukcji i wyposazeniu pojazdu zwraca sie miedzy innymi uwage na czynniki
majgce wpltyw na dogodnos¢ wsiadania i wysiadania oraz komfort jazdy:

— obecnos¢, wielkosc¢ i uksztattowanie niskiej podtogi;

— liczba, szerokos$é i rozmieszczenie drzwi;
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— rozplanowanie wnetrza, szerokosc¢ przejs¢ pomiedzy rzedami siedzen, miejsce dla
przewozenia bagazu;

— wentylacja, klimatyzacja, ogrzewanie;

— obecnos¢ urzadzen utatwiajgcych wsiadanie i wysiadanie pasazerom
niepetnosprawnym (obnizana lub pochylana podtoga, wyposazenie pojazdu w
pochylnie lub dzwig).

Wazng role w zwiekszaniu udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach moze mie¢
ustalanie, a przede wszystkim przestrzeganie tzw. standardéw, okreslajgcych
dopuszczalne wartosci parametru opisujgcego obstuge. Standardy odnoszg sie
najczesciej do nastepujacych komponentéw podrézy lub cech ustugi: dojscie, oczekiwanie
(czestotliwosc obstugi), punktualnos¢ i regularnosc, jazda, przesiadki, napetnienia.

Od roku 1996 w Krakowie funkcjonuje system Statystycznej Kontroli Ustugi
Transportowej (SKUT) '°, opracowany dla potrzeb umowy o $wiadczenie ustug
przewozowych pomiedzy podmiotem zamawiajacym (Gming) a podmiotem realizujgcym
komunikacje miejskg (MPK S.A. w Krakowie). System ten dziata na zasadzie premiowania
i karania przewoznika za realizacje ustug przewozowych.

a) Zatozenia systemu SKUT:

— system obejmuje wszystkie linie oraz cato$¢ okresu funkcjonowania komunikacji
zbiorowej (wszystkie dni tygodnia, catos¢ doby); przyjeto do obserwacji 100 punktéw
pomiarowych (48 tramwajowych, 92 autobusowe, w tym 40 wspdlnych tramwajowo-
autobusowych), pomiary prowadzone w 6 seriach dwumiesiecznych, w réznych
dniach tygodnia i réznych porach dnia w okresach dwugodzinnych; fgczny czas badan
w jednej serii pomiarowej — 96 godzin;

— system daje mozliwos¢ ocen w punktach linii, ale takze dla linii i wigzek linii, dla
okreslonego obszaru oraz mozliwos¢ ocen syntetycznych dla catego miasta;

— pomiar potencjalnie moze odbywac sie w kazdym momencie i w kazdym miejscu sieci
komunikacji zbiorowej;

— pomiar powinien by¢ przeprowadzany bez wiedzy przewoznika;

— z oceny powinny by¢ wytgczone przypadki wystepowania ekstremalnych warunkow
ruchu (np. duze opady, silna mgta, gotoledz, powazny wypadek komunikacyjny);

— wybor serii, punktéw pomiarowych, rodzaju i pory dnia nastepuje w wyniku cztero-
krokowego losowania poszczegolnych elementéw z uwzglednieniem
prawdopodobienstw odpowiadajgcych czestosci tych elementéw w populacji (tzn.
obszarze obstugiwanym przez komunikacje zbiorowa);

— pomiar prowadzony przez obserwatora na zewnatrz pojazdu, polega na rejestraciji
numeru linii, numeru wozu, czasu odjazdu, oraz liczby pasazeréw w pojezdzie
(technika oceny wizualnej).

b) Sposob uwzglednienia wskaznikéw jakosci w umowie pomiedzy Gming i MPK o
realizacje ustugi przewozowej

— jako wartos¢ odniesienia dla standardu w danym roku przyjmuje sie wyniki srednie
wskaznikdéw z roku poprzedniego (tacznie dla komunikacji tramwajowej i
autobusowe));

— Wskazniki podlegajace ocenie:

"% Rudnicki. A., Jakos¢ komunikacji miejskiej. Krakow 1999.



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 46
(dokument roboczy)

e Jakos¢ kursowania pojazdow Wi — wyrazajgcy srednie straty czasu pasazera w
wyniku braku punktualnosci i regularnosci, obliczany ze wzoru:

Wy=06U+04R [min]

gdzie:
U - wskaznik “ucigzliwos¢ niepunktualnosci”, zagregowany dla catej sieci.
R - probabilistyczny wskaznik nieregularnosci, zagregowany dla catej sieci.

e Ucigzliwos¢ podrézowania srodkiem komunikacji zbiorowej Kq - wyrazana
wskaznikiem dyskomfortu Ky = p;. Uzaleznienie nagrod i kar od stopnia komfortu
jazdy odbywa sie na podstawie procentu przypadkoéw przekroczenia granicznej
wartosci wskaznika dyskomfortu Ky = 3,5.

e Stopien niewykonania pracy przewozowej W, obliczany ze wzoru:

W, = ﬁlOO%
LO

gdzie:

Lk - liczba zaobserwowanych przypadkéw niewykonania potkursu,

Lo - liczba planowanych do wykonania pétkursow w okresie obserwacji.

Dopuszczalny prog niewykonanych potkurséw okreslono na poziomie 2 %.

— Powigzanie ocen wskaznikéw z premiami i karami — okreslenie umownego poziomu
jakosci i ewentualnych korzysci lub negatywnych konsekwencji dla przewoznika z
tytutu dotrzymania tego poziomu. Stosuje sie dwa warianty konstruowania sytemu
nagrod i kar dla wskaznika Wig:

e wariant “nagradzajaco — karzacy” - tolerancja pogorszenia jakosci kursowania do
np. 20% wartosci wskaznika Wj. . Przekroczenie tego progu jest karane np. wg
zasady: 1% dotacji za kazda rozpoczetg minute wydtuzenia Wik

e wariant “niereagujaco - karzacy” - nagradzanie za poprawe jakosci kursowania po
przekroczeniu o ponad 10% wartosci bazowej wskaznika Wjx oraz karanie za
pogorszenie jakosci kursowania o wiecej niz 10% wartosci Wjx Przekroczenie
powyzej podanego progu jest nagradzane lub karane wg zasady: premia w
wysokosci 1,5 % dotacji, za kazdg minute skrocenia Wi ; jednak nie wiecej niz 2%
dotaciji, kara w wysokosci 1,5% dotacji, za kazdg minute wydtuzenia Wj; jednak nie
wiecej niz 2% dotacji. Przyjety w 1997 r. wg tej zasady sposob nagradzania i
karania przedstawiono w tabeli.ll.3-3.

Tab.Il.3-3. Powigzanie warto$ci wskaznika jakosci kursowania Wix z wielkoscig premii i kary

Wik Premia Kara

<2,21 2 % D -
2,21 -2,54 1,5 % D, -
2,55-2,88 1 % De -
2,89 - 3,22 0,5 % D, -
3,23 - 3,56 0 0
3.57 - 3,90 - 0,5 % D¢
3,91-4.24 - 1 % De
4,25 -4,58 - 1,5 % De

> 4,58 - 2 % De

D, — wielkos¢ doptaty eksploatacyjnej

— Dla wskaznika Kq stosuje sie dwa warianty konstruowania sytemu nagrod i kar:
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e wariant “komfort usredniony” — nagradzanie za poprawe komfortu podrézowania
o wiecej niz 10% w stosunku do sredniej wartosci wskaznika Ky oraz karanie za
pogorszenie jakosci podrozowania o wiecej niz 10% wartosci Ky wg zasady: premia
w wysokosci 0,5% dotacji za poprawe komfortu ponad ustalong tolerancje, kara w
wysokosci 0,5% dotacji za pogorszenie komfortu ponizej ustalonej toleranc;ji.

¢ wariant “komfort wg zadanej wartosci dystrybunaty” — nagradzanie i karanie
odpowiednio za zmniejszenie lub zwiekszenie wartosci dystrybuanty, w stosunku do
umownego poziomu F(Ky4=3,5) = 0,97 . Oznacza to, ze dla sytuacji odniesienia, Kq =
3,5 jest 97-tym percentylem wskaznika Ky.. Zasada nagradzania i karania
uwzgledniajgca £1 % tolerancje jest nastepujgca: premia w wysokosci 0,2% dotacji
za kazdy procent zmniejszenia ponizej 2% liczby opisanych wyzej przypadkow, kara
w wysokosci 0,2% dotacji za kazdy procent zwiekszenia powyzej 4% liczby
opisanych wyzej przypadkow. Przyjetg w 1997 r. zasade nagradzania i karania
przedstawiono w tabeli.ll.3-4.

Tab.11.3-4. Powigzanie procentu przypadkow z przekroczong

wartoscig wskaznika dyskomfortu Ky =3,5z
wielkoscig premii i kary

% przypadkow z Ky > 3,5 Premia Kara

0-1,0 0,4 % D, -

1,01-2,0 0,2 % De -

2,01-40 0 0

4,01-5,0 - 0,2 % D,

5,01-6,0 - 0,4 % D

6,01-7,0 - 0,6 % D,

7,01-8,0 - 0,8 % D,
> 8,01 - 1,0 % D,
D, — wielkos¢ doptaty eksploatacyjnej

— W przypadku wskaznika Wpk - powigzanie oceny z doptatg Gminy sprowadzono do
karania w przypadku wyjscia poza przyjetg tolerancje. Przyjeto potracania z doptaty -
powyzej 2% tolerancji za niewykonane potkursy - takiego procentu kosztéw
wytwarzania, w jakim wymiarze nie zostaty zrealizowane zaplanowane poétkursy.

Pozostate wskazniki biorgce udziat w ocenie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w
Krakowie®°

Probabilistyczny wskaznik nieregularnosci - jest to roznica miedzy faktycznym czasem
oczekiwania dla 95-tego percentyla w sytuacjach rzeczywistych (w tym z uwzglednieniem
ewentualnosci, ze pasazer z braku wolnego miejsca moze nie wsigs¢ do pierwszego
nadjezdzajgcego pojazdu), a czasem oczekiwania dla 95-tego percentyla, przy
zatozeniach:

- pojazdy kursujq scisle regularnie,
- $redni interwat miedzypojazdowy jest zgodny z rozktadem jazdy
- pasazer zawsze moze wsigsc¢ do pierwszego pojazdu.

Dla przypadku, gdy podaz miejsc w pojazdach jest wystarczajgca, wowczas wskaznik
nieregularnosci R wyraza sie wzorem:

R=2,05v"" h [min]

% Rudnicki. A., Jako$é komunikacji miejskiej. Krakow 1999.
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gdzie:
s, - Wwspodtczynnik zmiennosci interwatéw migedzy kolejnymi pojazdami,
Vi :?
Sh - odchylenie standardowe interwatow (w minutach),
h - interwat $redni (w minutach).

Skale ocen dla wskaznika przedstawiono w tabeli 11.3-5.

Tab.l1.3-5. Skala ocen dla probabilistycznego wskaznika nieregularnosci.

Przedziat wartosci wskaznika R [min] Ocena
0,0+-0,9 bardzo dobra
1,0+29 dobra
3,0+-49 dostateczna

5,0 i wiecej niedostateczna

Wskaznik ,,Ucigzliwos¢ niepunktualnosci” - wyraza nadmierny czas oczekiwania, czyli
réznice miedzy czasem oczekiwania dla konkretnej odchytki, a czasem oczekiwania dla
przypadku idealnej punktualnosci. Wartos¢ wskaznika ucigzliwosci niepunktualnosci U
(w minutach) wyznacza sie w poszczegolnych przedziatach odchyitki d (w minutach)
nastepujaco (tab.11.3-6.):

Tab.II.3-6. WartoSci wskaznika U dla zakresow odchyitek.

U=-13d-16 d<-2
U=-05d -2<d<0
U=0,162 hd 0<d<6
U=0,97h d>6

Tab.II.3-7. Skala ocen dla wskaznika ucigzliwosci niepunktualnosci

Skale ocen dla wskaznika U przedstawiono w tabeli 11.3-7.

Zakres wskaznika U [min] Ocena
0,0+-0,9 bardzo dobra
1,0 +1,9 dobra
2,0+39 dostateczna
4,0 i wiecej niedostateczna

Tab.l1.3-8. Wartosci wskaznika Q dla zakreséw odchytek

Q=0 d<-4

Q=1 -1<d<0
Q=1-d 0<d<1
Q=0 d>1

Skale ocen dla wskaznika Q przedstawiono w tabeli 11.3-9.

Tab.11.3-9. Skala ocen dla wskazZnika stopnia punktualno$ci.

Zakres wskaznika Q Ocena
0,86 +~ 1,00 bardzo dobra
0,71+ 0,85 dobra
0,41+ 0,70 dostateczna
0,40 i mnigj niedostateczna

Wskaznik ,,stopien punktualnosci” - okresla wartos¢ funkcji przynaleznosci elementu do
zbioru rozmytego odjazdow punktualnych, wedtug wzoréw (tab.11.3-8.):
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Wskaznik N?' - wzglednego udziatu odchytek czaséw rozktadowych odjazdéw z
przystankéw, ktory jest rozszerzeniem uzywanego przez MPK wskaznika procentowego
udziatu odjazdéw punktualnych.

.

n, =—

m

gdzie:

n; — udziat wzgledny odchytek d i-tego przedziatu,

li — liczba odchytek d i-tego przedziatu,

i=1, 2, ... 9 — numer przedziatu

d — odchytka wyrazona w minutach (zaokraglenie sekund wg zasady: do 0,5 w ddt,
powyzej 0,5 w gore).

Ponadto przeprowadzane sg badania preferencji pasazeréw komunikaciji
zbiorowej, bedace podstawa do wprowadzania ulepszen jej funkcjonowania®2. np.
dotyczace punktualnosci kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej. Pozwala to na
powigzanie oceny obiektywnej (wskazniki) z pasazerskg oceng subiektywna.

Podstawg do polepszania ustug komunikacyjnych jest rowniez ewidencja skarg
zgtaszanych przez pasazeréw — zestawienie najczestszych uwag zgtoszonych do MPK w
roku 2003 przedstawiono w tabeli 11.3-10.%,

Tab.l1.3-10. Skargi pasazeréw w roku 2003.

. . Liczba skarg Udziat §karg
Rodzaj skargi uzasadnionych
zgtoszonych | uzasadnionych [%]
Aroganckie zachowanie 91 17 18,7
Nieregularna jazda z winy prowadzacego 119 14 11,7
Nieprzestrzeganie przepisow stuzbowych 68 21 30,9
Nieprzestrzeganie przepiséw prawa o ruchu 30 2 6.7
drogowym '
Niezatrzymanie na przystanku 28 10 35,7
Przytrzasniecie, przewleczenie 16 3 18,8
Samowolna zmiana trasy 7 3 42,9
Inne 251 42 16,7
Razem 610 112 18,4

Ciggte poprawianie jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej jest jednym z
najlepszych sposobow do zwiekszenia udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach. Tylko
wysokiej jakosci transport zbiorowy ma szanse na konkurowanie z samochodem
osobowym. Dlatego ciagty monitoring funkcjonowania komunikacji miejskiej jest tak
istotny.

! Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

2 \Niestaw Starowicz, "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkancéw Krakowa";
Zeszyty Naukowo-techniczne Oddziatu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w Krakowie; Nr
46 (Zeszyt 92). Krakéw 2002.

% Sprawozdanie Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.
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Il.4. Delimitacja zasiegu terytorialnego planu rozwoju, z uwzglednieniem powigzan
podmiejskich i aglomeracyjnych (zakres analizy dla podejmowanych
zintegrowanych planéw rozwoju)

Delimitacja Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego przeprowadzona zostata®* w
oparciu o kryterium demograficzno-osadnicze, spoteczne, ekonomiczne i mieszkaniowo-
infrastrukturalne. Krakowski Obszar Metropolitalny (KOM) stanowi swoisty region
funkcjonalny, obejmujgcy miasto Krakéw z krakowskim powiatem ziemskim oraz
sgsiadujgcymi z nim powiatami, z kilkoma korektami wynikajgcymi z aktualnej analizy
procedury delimitacji zasiegu przestrzennego. Podstawowym kryterium funkcjonalnym
byto kryterium dojazddéw do pracy. Ponadto uwzglednione zostaty kryteria dodatkowe, w
tym:

¢ dojazdy mtodziezy do szkdét ponadgimnazjalnych i uczelni;
e dojazdy do ustug rynkowych (handel, obstuga finansowo.bankowa);
e dojazdy do ustug nierynkowych (kultura, sztuka, stuzba zdrowia, sport).

Przyjeto, ze Krakowski Obszar Metropolitalny Krakow jako centralny osrodek
metropolitalny i 47 gmin tworzacych zewnetrzng strefe otaczajgca: Bochnia, Drwinia,
tapanow, Nowy Wisnicz, Rzezawa, Trzciana, Zegocina, Czernihdw, Igotomia-
Wawrzenczyce, lwanowie, Jerzmanowice-Przeginia, Kocmyrzéw-Luborzyca, Krzeszowice,
Liszki, Michatowie, Mogilny, Skata, Skawina, Stomniki, Sutoszowa, Swigtniki Gérne,
Wielka Wie$, Zabierzéw, Zielonki, Goncza, Dobczyce, Lubieh, Myslenice, Pcim,
Raciechowice, Siepraw, Sutkowice, Tokarnia, Wisniowa, Trzycigz, Koniusza, Nowe
Brzesko, Proszowice, Brzeznica, Kalwaria Zebrzydowska, Lanckorona, Stryszéw,
Biskupice, Gdow, Ktaj, Niepotomice, Wieliczka, Wadowice

Obszar metropolitalny skfada sie z dwoch czesci:
e centralnego osrodka metropolitalnego, tj. Krakowa;
o strefy zewnetrznej dzielacej sie na:
a)strefe podmiejska - 13 gmin;
b)strefe .dojazdéw do pracy - 34 gminy.
Strefa podmiejska jest czescig zewnetrznej strefy przylegajacej bezposrednio do
Krakowa. W jej sktad wchodzg nastepujace miasto . gminy lub gminy: Kiaj, Kocmyrzéw-

Luborzyca, Krzeszowice, Liszki, Michatowice, Mogilany, Niepotomice, Skawina, Swiqtniki
Gorne, Wieliczka, Wielka Wies, Zabierzow, Zielonki.

Obszar Metropolitarny Krakowa winien znalez¢ sie w strefie obstugi Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej, bazujacej na istniejacym ukfadzie linii kolejowych o czestotliwosci
zapewniajacej dostep do Centrum Krakowa w czasie nie diuzszym jak 60 min®. Autobus
winien petni¢ funkcje uzupetniajaca. Na przystankach SKA winny by¢ zorganizowane
parkingi w systemie P&R, co zwiekszy zasieg terytorialny oddziatywania kolei.

Podstawowym srodkiem przewozowym w strefie podmiejskiej winna by¢ Szybka

Kolej Miejska oraz tramwaj na kierunkach nie obstugiwanych przez kolej (Zielonki,
Kocmyrzéw, Pobiednik).

2 Stawomir Koztowski, Zygmunt Ziobrowski "Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
matopolskiego" ; Projekt; Krakéw, pazdziernik 2003 r.

% n"Okreslenie optymalnego zasiegu dziatatania dwusystemowego krakowskiego szybkiego tramwaju
(DKST) - Etap | - Synteza; Pracownia Planowania i Projektowania Systeméw Transportu ALTRANS; Krakéw,
styczen 2002 r.
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Do rozstrzygniecia pozostaje kwestia obstugi strefy podmiejskiej po potudniowej
stronie miasta (pasmo Swiatnickie) oraz obstugi gminy Wielka Wie$. Autobus winien petni¢
funkcje uzupetniajace. W rejonie stacji i przystankdédw komunikacji szynowej winny zostac
zorganizowane parkingi w systemie P&R.

Granice stref obszaru metropolitarnego i strefy podmiejskiej przedstawia rys. 11.4-1.

WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE SFERA 8

PLAN ZAGOSPODAROWANIA OBJASNIENIA:
PRZESTRZENNEGO -'

A e
=
R

| —

STREFY PRZYRODNICZO EKONOMICZNE
Sinsta | Prinons

Sets 1 Poabsamss

Rys. 11.4-1 Granice Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego i stref podmiejskich Krakowa, Tarnowa i
Nowego Sacza
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I1.5. Uwarunkowania i zasady poprawiajace integracje transportu publicznego ze
strefa podmiejska (gminy oscienne) oraz w uktadach regionalnych, w tym z
wykorzystaniem kolei.

e Dziatania polityczno-organizacyjne, np:

— uchwalenie ustawy o transporcie pasazerskim;

— lobbing na rzecz kolei i poprawy jej ogolnego wizerunku w oczach politykdw i
spoteczenstwa (wizerunek zadtuzonego bankruta podwaza zaufanie wtadz
rzagdowych i samorzadowych oraz zle wptywa na potencjalnych uzytkownikéw);

— ostrozne przeprowadzenie procesu demonopolizacji i prywatyzacji;

e Dziatania w zakresie planowania przestrzenneqgo i architektury, np.:

— ujecie obstugi przez kolej regionu i miast Matopolski w dokumentach planistycznych
na poziomie gmin: studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego oraz w planach miejscowych (ew. lokalizacja nowych przystankow);

— intensyfikacja zagospodarowania w korytarzu kolejowym, zwtaszcza w strefie stacji i
przystankéw; wprowadzanie funkcji ustugowych oraz innych mogacych
zaktywizowac kolej (np. szkolnictwo Srednie i wyzsze);

— tworzenie nowych gniazd suburbanizacji w oparciu o przystanki kolejowe
(kontrolowanie w ten sposob procesu dekoncentracji osadnictwa);

e Dziatania inwestycyjne, np.:

— modernizacja linii i stacji kolejowych w celu podniesienia predkosci jazdy, w tym
budowa brakujgcych tacznic (np. Krakéw- Krzemionki); budowa nowych przystankéw
kolejowych dla ruchu aglomeracyjnego i podmiejskiego; likwidacja — poprzez
modernizacje i ewentualnie poprzez inwestycje stabych punktéw sieci kolejowej
(mosty, wiadukty, przepusty, wezly, stacje);

— w uzasadnionych przypadkach bezposrednie wigzanie sieci kolejowej i tramwajowej
w rejonie Krakowa (tramwaj z podwojnym zasilaniem na torach kolejowych lub tory
kolejowe przeémowane w catosci do wytgcznego wykorzystania przez komunikacje
tramwajowg)?°:

— zakup taboru autobuséw szynowych (ew. tramwajow dwusystemowych);

e Dziatania w zakresie poprawy wizerunku i atrakcyjnos$ci kolei, np.:

— promocja kolei jako ekologicznego sposobu podrézowania, a wyboru kolei — jako
.przyjazne” zachowanie (mieszkanca wzglednie przyjezdnego)” dla miasta;

— profesjonalny marketing ustug transportu publicznego (w tym kolei);

— ujecie jakosci (najlepiej w postaci sparametryzowanej) w umowach o swiadczenie
ustug przewozowych i stata kontrola wypetnienia warunkéw umownych (z ew.
wprowadzeniem systemu kar i nagrod);

e Dziatania w zakresie eksploataciji systemu transportowego, np. :

— zapewnienie warunkéw dla ciggtosci fancucha transportowego, przede wszystkim
skoordynowanie rozktadow jazdy kolei, regionalnej komunikacji autobusowej (bufory

% \Wiodzimierz Czyczuta z zespotem; "Studium wykonalnosci - Wykorzystanie linii kolejowych w ukfadzie
komunikacyjnym miasta Krakowa"; Politechnika Krakowska 1999 r.



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 53
(dokument roboczy)

przesiadkowe nie dtuzsze niz 20 min) i komunikacji miejskiej oraz zapewnienie
cyklicznosci (rytmicznosci) obstugi;

— doprowadzenie do stworzenia jednego wspolnego jednolitego systemu taryfowego
dla strefy miejskiej, podmiejskiej i regionalnej, waznego na catg podroz (z
mozliwoscig przesiadania sie) i u kazdego przewoznika (kolej, komunikacja miejska
publiczna i prywatna);

— utworzenie spojnego jednolitego regionalno-aglomeracyjnego systemu informacji o
ofercie i funkcjonowaniu transportu pasazerskiego (rozktady jazdy, taryfy, ulgi,
skomunikowania z innymi srodkami lokomocji);

e Dziatania w zakresie ekonomiczno-finansowym, np.:

— ulepszenie algorytmu okres$lajgcego wielkos¢ srodkéw przekazywanych
samorzadom jako dotacje do przewozéw regionalnych (w tym kolejowych);

— ustabilizowanie systemu finansowania aglomeracyjnych i regionalnych przewozéw
pasazerskich;

— zaoferowanie przez kolej wzglednie atrakcyjnego dla samorzaddéw poziomu kosztow
eksploatacyjnych o rzedzie nieprzekraczajgcym koszty oferowane przez
przewoznikow miejskich (obnizenie jednostkowych kosztéw eksploatacyjnych

pociagow);
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11.6. Zasady i struktury zarzadzania transportem zbiorowym
Uwarunkowania prawno-organizacyjne, w tym struktury zarzadzania transportem miejskim

Uwarunkowania prawne dotyczg stworzenia mozliwosci (lub chocby tylko
dopuszczalno$ci) takich rozwigzan jak::

e pobieranie optaty za wjazd do miast lub do jego centrum (zgodnie z obowigzujgcym
prawem, polskie miasta nie mogq pobiera¢ od kierowcéw zadnych optat za wjazd do
centrum oprocz optat parkingowych);

¢ obligatoryjnosci tworzenia zwigzkédw komunalnych w celu koordynacji rozwigzan
przestrzennych i transportowych;

e okreslenie roli transportu publicznego (w formie oddzielnej ustawy).

Jednakze najistotniejsze na poziomie lokalnym jest utworzenie takich ram
organizacyjnych dla struktur zarzadzania, ktére zapewnia sprawnosc¢ i efektywnos¢
rozwoju systemu transportu.

Zarzad Transportu Miejskiego

Obecnie funkcje zarzadzajgce transportem realizuje w Krakowie Zarzad Drdg i
Komunikacji obejmujgc swoimi kompetencjami zarzgdzanie wszystkimi drogami, ruchem
drogowym oraz transportem zbiorowym lecz tylko na poziomie lokalnym.

Istnieje pilna potrzeba stworzenia silnej jednostki zarzgdzajacq eksploatacjq i
rozwojem transportu miejskiego, w tym realizujgcej funkcje planowania strategicznego.
Mogtaby powstaé na bazie istniejgcego Zarzadu Drédg i Komunikacji poprzez rozszerzenie
jego kompetencji. Jednostka ta o roboczej nazwie Zarzad Transportu Miejskiego miataby
nastepujaca strukture tréjcztonowa i przypisane gtéwne funkcje®’:

a) Wydziat Planowania Strategicznego:

e Badanie potrzeb przewozowych

o Formutowanie strategii rozwoju sytemu transportowego
e Sporzgdzenie planéw wieloletnich

e Pozyskiwanie, gromadzenie i dyspozycja srodkami finansowymi dla potrzeb transportu
miejskiego

e Opracowywanie studiéw wykonalnosci dla przedsiewziec

e QOkreslenie priorytetéw inwestycyjnych

e Tworzenie i prowadzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych
¢ Wykonywanie ocen oddziatywania na srodowisko

b) Wydziat Transportu Publicznego:

e Optymalizacja sieci

e Przygotowywanie i realizacja budzetu

e Utrzymanie infrastruktury komunikaciji publiczne;j

# Wiestaw Starowicz z zespotem; "Koncepcja systemu zarzadzania transportem w Krakowie (Synteza)";
Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug
Techniczno-Ekonomicznych; Krakow, czerwiec 1998 r.
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Ustalenie zadan przewozowych dla komunikacji zbiorowej i kontrola wykonania
zamowionych ustug,

Zawieranie umow formalno-prawnych o swiadczenie ustug przewozowych oraz
kontraktow na zarzadzanie firmami komunalnymi

Zlecanie, kontrola i rozliczanie robot inwestycyjnych i utrzymaniowych

c) Wydziat Drég:

Przygotowywanie i realizacja budzetu
Utrzymanie infrastruktury drogowej
Zarzadzanie ruchem
Sterownie ruchem
Zarzadzanie parkingami
Bezpieczenstwo ruchu
Zlecanie, kontrola i rozliczanie rob6t drogowych
Organ zarzadzajgcy transportem musi mie¢ wptyw na decyzje lokalizacyjne i plany

urbanistyczne z nastepujgcych punktéw widzenia:

zgodnoéci z politykg komunikacyjna,

zgodnosci z zasadami ekonomiki transportu,

oceny trafnosci rozwigzania podstawowych konfliktéw komunikacyjnych,

zgodnos$ci z programami rozwoju transportu i planem sieci transportowe.
Konieczna jest sukcesywna poprawa efektywnosci zarzadzania, poprzez:

Poszerzenie roli samorzadoéw i wzmocnienie jego struktur (np. tworzenie i
wyodrebnianie miejskich zarzgdow drog); zapewnienie integralnosci zarzadzania (np.
powigzanie z jednej strukturze z zarzgdzaniem ruchem oraz z zarzadzaniem
transportem drogowym).

Wprowadzanie pro-efektywnosciowych instrumentéw zarzadzania, w tym poprzez
kontrakty menedzerskie.

Zapewnienie przejrzystosci procedur przetargowych na projekty i wykonawstwo robot
drogowych oraz na utrzymanie drég.

Wprowadzanie partnerstwa publiczno-prywatnego w proces finansowania i realizacji
inwestycji infrastrukturalnych.

Dokonanie przeksztatcen prawno-wtasnosciowe (restrukturyzacja i prywatyzacja firm
budowlanych oraz utrzymaniowych).

Zaangazowanie srodowisk naukowo-technicznych w rozwigzywanie szczegolnie
ztozonych probleméw drogownictwa miejskiego.

Poprawa poziomu kadr poprzez rozwdj szkolenia (studia podyplomowe, kursy).

Zapewnienie partycypacji spotecznej w decyzjach dotyczacych budowy lub modernizaciji
infrastruktury transportowej, wymaganej procedurami Unii Europejskie;j.
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W zakresie zarzadzania postuluje sie:

e Utrzymanie oddzielania funkcji decyzyjnych od wykonawczych w catym sektorze
transportowym.

e \Wzmocnienie jednostki zintegrowanego zarzadzania transportem miejskim (drogi, ruch
drogowy i przewozy), obejmujgcej ponadto poziom planowania strategicznego;
doprecyzowanie kompetenciji i relacji z jednostkami i agendami Urzedu Miasta.

e Demonopolizacja i prywatyzacja firm przewozowych, z przestrzeganiem regut uczciwe;j
konkurencji (w tym przetargi i koncesje regulujgce podaz).

e Stworzenie warunkow stabilizujgcych pozycje ustugodawcow (zawieranie wieloletnich
kontraktow o swiadczenie ustug przewozowych lub utrzymaniowych).

o Wykorzystanie mozliwosci poprawy jakosci i obnizki kosztéw transportu zbiorowego
przez uruchomienie mechanizmow konkurenciji.

¢ Uregulowanie statusu zarzgdzajgcego portem lotniczym Krakéw — Balice.

e Budowanie struktur poziomych, uwzgledniajgcych obecnos¢ czynnikow
pozaurzedowych do wspomagania decyzji (np. przez tworzenie zespotoéw
zadaniowych).

e Koordynacja planéw rozwoju gospodarczego i przestrzennego oraz systemu transportu
Krakowa i sgsiednich miast i gmin.

e Usprawnianie procesu przygotowanie i realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym
pozyskiwania gruntow.

e Wprowadzenie do struktur zarzgdzania pro-efektywnosciowych instrumentéw (m.in.
kontrakty menedzerskie).

e Przeprowadzanie audytu rozwigzan ze wzgledu na zgodnosc¢ z celami ogolnymi i
czastkowymi polityki

e \Wprowadzanie innowacji wg ,najlepszej europejskiej praktyki” (wzorcéw), z
uwzglednieniem dostepnosci technologicznej i finansowej w warunkach polskich.

e Zarzadzanie mobilnoscig poprzez tworzenie warunkow przestrzennych, socjalnych i
gospodarczych do unikania podrézowania w ogéle, do zmniejszania liczby podrézy lub
ich realizowanych ,przyjaznymi" srodkami podrézowania, bgdz odbywanych poza
godzinami szczytow przewozowych. Wprowadzenia w wiekszych zaktadach pracy
instytucji konsultanta mobilnosci.

e Utworzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych.

e Uruchomienie opracowan studialno- projektowych doprecyzujgcych narzedzia i zadania
polityki transportowe;.
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I1.7. Zrédta finansowania rozwoju (inwestyciji i eksploatacji) transportu publicznego,
w tym na okres krétkoterminowy (2004-2008) - Srodki budzetowe
i pozabudzetowe.

Lista potencjalnych zrodet zasilania przedsiewzieé transportowych w $rodki finansowe?:

e Dochody ze sprzedazy ustug przewozowych

e Podatek od sprzedazy paliw (okreslona ustawowo czes¢ podatku paliwowego powinna
by¢ odprowadzona na cele budowy infrastruktury transportowej)

e Podatek od srodkow transportu, w tym optaty za przejazdy po drogach publicznych
pojazdow o gabarycie i ciezarze przekraczajgcym dopuszczalne normy

e Optaty parkingowe
e Optaty za korzystanie z drogi (obecnie mozliwe tylko na drogach ruchu szybkiego)

e Optaty za koncesje na budowe i eksploatacje zlokalizowanych przy drogach miejsc
obstugi podréznych, pojazddéw i przesytek

e Optaty adiacenckie (wynikajace ze zwiekszenia wartosci nieruchomosci wskutek
zapewniania lub poprawy jej dostepnosci komunikacyjnej)

¢ Srodki pochodzace z fundaciji oraz z funduszy pomocowych (strukturalnych, spéjnosci),
w tym takze w ramach przygranicznej wspotpracy regionalnej

¢ Srodki objete interwencjonizmem Panstwa

e Dotacje przedmiotowe i podmiotowe (jako redystrybucja podatku ogdlinego i lokalnego)
e Refundacja ulg taryfowych

e Obligacje gminne

e Partycypacje we wspolnych zamierzeniach inwestycyjnych (np. obiekty handlowe
powigzane z parkingami Park and Ride, z weztami przesiadkowymi, z przejsciami
podziemnymi), w tym z udziatem kapitatu prywatnego

e Dochody ze sprzedazy mediow i ustug gospodarki komunalnej i energetyki (woda,
Scieki, gaz, ciepto, prad elektryczny) zaoszczedzone w wyniku tworzenia holdingéw
komunalnych

¢ Srodki celowe, w tym wynikajace z zadan zleconych

o Optaty za zajecie lub korzystanie z pasa drogowego (dzierzawy, optaty z ustawianych
reklam)

e Optaty z reklam umieszczanych na pojazdach transportu zbiorowego

e Optaty za korzystanie z infrastruktury transportu publicznego (przystanki, dworce,
koncowki, punkty informacji)

o Optaty z tytutu zezwoleh na wykonywanie przewozéw w miedzynarodowym ruchu
drogowym

e Optaty z kar oraz wyptaty odszkodowan

e Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (na urzadzenia
poprawiajgce dostep do systemu transportowego dla os6b niepetnosprawnych)

% "Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i Il; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem"; DHV Polska Sp. z 0.0.; lipec 2001
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e Fundusz dla bezrobotnych, uruchamiany na roboty publiczne
¢ Srodki celowe na ochrone $rodowiska
o Srodki pozyskiwane z oprocentowania kapitatu

¢ Pozyczki w komunalnych instytucjach kredytowych, wktady kapitatéw zagranicznych, w
tym Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego
Banku inwestycyjnego

e Utworzenie funduszu transportu miejskiego, integrujgcego wszystkie zrodta zasilania, w
tym dotacje i subwencje rzgdowe, srodki samorzadu wojewddzkiego i ew. dochody z
transportu lokalnego

¢ Srodki pochodzace z bezzwrotnych funduszy europejskich w tym Zintegrowanego
programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego ZPORR (Dziatanie 1.6 — Rozwg;j
transportu miejskiego w aglomeracjach)®.

Istotnym elementem polityki rozbudowy infrastruktury transportowej, w tym
infrastruktury transportu publicznego sg wieloletnie plany finansowe i rzeczowe. Ich celem
jest zapewnienie trwatosci realizacji zadan i stabilnosci zrodet finansowania.

Ogodlne zasady dystrybucji Srodkéw na cele transportowe to:

e Dotowa¢ komunalny transport publiczny przynajmniej na poziomie 30%.

e Przeznaczac¢ wiecej niz dotychczas srodkéw na transport zbiorowy oraz
niezmotoryzowany (w tym rowerowy), kosztem inwestycji drogowych

¢ Finansowac rozwdj infrastruktury torowej oraz poprawi¢ standard juz istniejgcej.
e TworzyC wydzielony pasy dla autobusow,

e Przeznaczac¢ wiecej niz dotychczas srodkéw na rozwdj Inteligentnych Systemoéw
Transportowych, nawet kosztem ograniczenia skali inwestycji budowlanych.

e Angazowac czesc¢ srodkow finansowych w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego

% Ministerstwo Gospodarki, Pracy, i Polityki Spotecznej, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju
Regionalnego 2004 — 2006, Projekt przygotowany po negocjacjach PWW, Warszawa, grudzien 2003.



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 59
(dokument roboczy)

lll. PROGRAMY ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
lll.1. Modele i scenariusze rozwoju
Scenariusze rozwojowe

Rozwdj systemu transportu moze by¢é w mniejszym lub wiekszym stopniu
sterowany, przy czym dziatania sterujgce mogg by¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu
Swiadome oraz w mniejszym lub wiekszym stopniu racjonalne. Stopien sterowania,
Swiadomosci oraz racjonalnosci kreuje rozne scenariusze rozwojowe systemu
transportowego.

Optymistyczny scenariusz zaktada, ze procesy zmian zachowan komunikacyjnych w
pozgdanym kierunku przebiegac¢ bede szybko i bezkonfliktowo, a uwarunkowania
umozliwiajg wprowadzenie wszystkich zalecanych dziatan, natomiast realizacja
rekomendowanych instrumentéw bedzie w petni konsekwentna i stabilna, spetniajgc cele
polityki zrwnowazonego rozwoju.

Scenariusz pesymistyczny polega w swej istocie na rezygnacji ze sterowania procesami
rozwojowymi. Jest to scenariusz kontynuacji niekorzystnych trendéw, wynikajacy badz z
braku podejmowania dziatanh sterujgcych, badz podejmowanych lecz tylko rzekomo czy
pozornie racjonalnych, bez gtebszego zrozumienia prawidtowosci rozwoju i Swiadomosci
skutkéw dziatan. Celem wyartykutowania takiego scenariusza jest ostrzezenie, do czego
moze doprowadzi¢ niepodejmowanie wiasciwych dziatan. Zarysowany nizej scenariusz
ostrzegawczy, tj. kontynuacji obecnego niekorzystnego trendu prowadzi¢ bedzie
nieuchronnie do narastania stanow kongestii ruchu.

Tendencje do ograniczenia dotowania transportu zbiorowego i brak
zdecydowanych dziatah przeciwdziatajgcych pogarszaniu sie jego funkcjonowania na
skutek rosngcego ruchu drogowego bedg powodowacé rezygnacje z tego srodka lokomocji
na rzecz samochodu. W korkach samochodowych bedg grzezna¢ pojazdy komunikaciji
zbiorowej, co uczyni jg coraz mniej konkurencyjng w stosunku do samochodu osobowego.
Wynikajacy z tego wzrost kosztow eksploatacji miejskiej komunikacji zbiorowej bedzie
prowadzit do samoograniczania jej oferty przewozowej, przy rownoczesnym podnoszeniu
taryf, co bedzie powodowacé postepujgca ucieczke od niej pasazeréw posiadajgcych
samochody. Degradujacy sie i tracacy pasazerdéw system transportu zbiorowego moze
utracic¢ ostone polityczng swojego bytu. Natomiast wzmagac sie bedzie nacisk na
rozwigzywanie zaostrzajgcych sie trudnosci komunikacyjnych tylko z punktu widzenia
potrzeb ruchu samochodoéw osobowych i ciezarowych.

Oczekiwania zmotoryzowanych dotyczace poprawy warunkéw ruchu beda staraty
sie wymusza¢ nowe — zwlaszcza duze — inwestycje drogowe. Niestety, realnie oceniane
mozliwosci ekonomiczne miasta i budzetu centralnego (ktérego ewentualny udziat jest
jednak ograniczony do finansowania budowy i utrzymania drég krajowych) bedg
niewystarczajgce do zrealizowania programu rozbudowy sieci drogowej i parkingéw na
skale konieczng dla stworzenia akceptowalnych warunkéw ruchu samochodowego i
parkowania. Podejmowane duzym wysitkiem budzetu gminy inwestycje drogowe pozwolg
na uzyskanie przejsciowej poprawy standardu w ruchu samochodowym i zachecg do
odbywania podrozy samochodem — dotad zaniechanych lub nowych podrézy i to na ogdt
na wiekszg odlegtosc, a takze mogqg stanowi¢ zachete na nabywania kolejnego
samochodu w rodzinie. To wszystko bedzie zwiekszac prace przewozowg uktadu.
Ujawnione rezerwy przepustowosci zostang wykorzystane i po przejsciowej poprawie
nastapi pogorszenie warunkow ruchu. W konsekwencji zattoczenie drog i ulic bedzie
obejmowac coraz wiekszy obszar i rozciggac¢ sie w czasie na coraz dtuzszg czes¢ dnia,
przy czym stopien uzytkowania samochodu bedzie regulowany dtugoscig korka.
Pozbawiona ostony i nie korzystajgca z uprzywilejowania komunikacja zbiorowa coraz
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bardziej bytaby paralizowana przez ruch samochodowy i sukcesywnie degradowana, co
pogtebiatoby dalszy odptyw pasazerdw, potegujac przy tym trudnosci finansowe
przewoznikow.

Zaniechanie dziatan poprawiajgcych funkcjonowanie transportu zbiorowego, a
chocby tylko utrzymujacy jej stan obecny bedzie — zwtaszcza przy skierowaniu catego
wysitku inwestycyjnego na rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego — pobudzac¢ rozwdj
motoryzacji do poziomu 500 do 600 samochodoéw na 1000 mieszkancow, co z kolei
powodowac bedzie dalsze eskalowanie trudnosci komunikacyjnych. Nastapitby wéwczas
dalszy wzrost zanieczyszczenia powietrza i hatasu. Pogorszytyby sie znacznie warunki
zycia w miescie oraz warunki ruchu dla pieszych i rowerzystéw, zwiekszytoby sie
zagrozenie wypadkowe tych uzytkownikow drog, a takze uzytkownikéw samochodow.
Nasilac sie bedg tendencje rozpraszania celéw podrézy, wptywajgce na dekoncentracje
nowej zabudowy, zwtaszcza tendencje do jej lokalizowania w strefie podmiejskiej. Wydtuzy
to odlegtosci podrdzy i zwiekszy transportochtonnosé¢ uktadu, a przede wszystkim
zwiekszy uzaleznianie sie mieszkancow od samochodu osobowego.

Doprowadzi to do pogtebiajgcego sie rozciecia wiezi funkcjonalnych, degradaciji
srodowiska miejskiego (zwtaszcza w centrum) oraz relokacji celow podrozy i dezintegracji
miasta. Spadnie atrakcyjnos¢ (ze wzgledu na pogarszajaca sie dostepnosé
komunikacyjng) niektérych obszarow (gtéwnie srodmiescia i jego otoczenia). Rosnacy
napor samochodow zwtaszcza na centrum, bez alternatywy sprawnego transportu
zbiorowego funkcjonujgcego juz nawet w nieodlegtej perspektywie i na duzym obszarze,
bedzie prowadzit do zablokowania centrum samochodami i przyspieszenia jego degradacji
oraz moze stanowi¢ bariere rozwoju terendw poza srédmiesciem. Niepodejmowanie — w
leku przed presjg zmotoryzowanych — dziatan ograniczajgcych ruch w centrum prowadzi¢
bedzie do erodowania wartosciowej struktury miasta, zwtaszcza zabytkowe;.

Hipotetyczna duza skala inwestycji drogowych mogtaby pozbawié¢ srodkéw na
utrzymanie i remonty nawierzchni ulic, a takze na remonty taboru, torowisk i urzgdzen
zaplecza komunikacji zbiorowej. Rozproszenie robét na duzym obszarze (w wyniku
nacisku politykdw powigzanych ze swoimi srodowiskami lokalnymi) moze sprawic, ze -
przy ograniczonych srodkach - bedzie czekac sie dlugo na uzyskanie efektu, a roboty
budowlane bedg stanowi¢ dodatkowg ucigzliwos¢ dla funkcjonowania miasta.
Konsekwencjg réznorakich naciskdw bedzie podejmowanie dziatan doraznych, bez
uzyskiwania efektow w skali makro.

Powyzszy scenariusz stat sie faktem w wielu miastach w krajach zachodnich, w
ktorych poddano sie zywiotowosci zachodzgcych proceséw. Wyrazne symptomy tych
zjawisk mozna obserwowac w wiekszosci duzych polskich miast, w tym takze w Krakowie.

Scenariusz zalecany, czyli realistyczny to konsekwentne realizowanie (w stopniu w jakim
to bedzie mozliwe w okreslonych uwarunkowaniach) instrumentéw polityki transportowej
zréwnowazonego rozwoju, przy swiadomosci ze decyzje i dziatania mogg podlegac
politycznym zawirowaniom, chwilowym zmianom priorytetow, wystepowaniem
przejsciowych stanow recesyjnych bgdz sytuacji kryzysowych, a zmiany w kierunku
pozgdanych zachowanh komunikacyjnych mieszkancow bedg przebiegac¢ opornie i wolno.
Jednakze w wyniku synergicznego efektu podejmowanych wieloptaszczyznowych dziatan,
postep w poprawie jakosci systemu transportowego bedzie wyraznie odczuwalny.

Model uktadu transportowego Krakowa

Przyjete w ,Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa” zasady rozwoju uktadu transportowego kontynuujg zasadnicze kierunki
dotychczasowej polityki transportowej. Model tego uktadu tworzag;
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e sie¢ drogowo-uliczna, o strukturze mieszanej, jednakze z przewagag elementéw
promienisto-obwodnicowych, z wiodacg rolg Il obwodnicy (przenoszenie powigzan
miedzydzielnicowych z pominieciem Srédmie$cia) oraz zewnetrznym — takze o
charakterze obwodnicowym - uktadem autostrad (przeprowadzenie ruchu tranzytowego
oraz rozrzgdzanie ruchu docelowo-zrodtowego);

e parkingi strategiczne P+R, zlokalizowane generalnie w sagsiedztwie Il i IV obwodnicy,
powigzane gtéwnie z liniami tramwajowymi i kolejg;

e sie¢ szynowa (kolejowa i tramwajowa) o powigzaniach promienisto-srednicowych;

¢ siec linii autobusowych charakteryzujgca sie komplementarnoscig w stosunku do
komunikacji szynowej, duzym rozproszeniem i powigzaniami styczno-obwodowymi;

o uktady ciggéw i stref ruchu pieszego oraz trasy ruchu rowerowego;
e styczne usytuowanie od strony zachodniej miedzynarodowego portu lotniczego;
¢ Srednicowy przebieg Wisty jako potencjalnej drogi wodne;j.

Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Krakowa
rekomenduje powigzanie obowigzujgcego obecnie modelu strefowania podziatem zadan
przewozowych, jako funkcji odlegtosci od centrum miasta, z modelem pasmowym,
opartym na zasadach dostepnosci do komunikacji zbiorowej wyrazonej funkcjg czasu
(szerszy opis tej zasady znajduje sie w podrozdziale dot. parkingow). Gtéwnym punktem
weztowym systemu transportowego jest Krakowskie Centrum Komunikacyjne, skupiajgce
kolejowy Dworzec Gtowny i Centralny Dworzec Autobusowy, integrujgce rézne srodki
komunikacji zbiorowej (kolejowej, tramwajowej, autobusowej, lotniczej) o zasiegu
kontynentalnym, krajowym, regionalnym i lokalnym, w powigzaniu z podstawowym
uktadem drogowym.

Opcje rozwoju komunikacji zbiorowej

Opcja KZ/0 , nic nie robi¢”

Opcja obejmuje obecne srodki przewozowe oraz ogdlnie nie zmieniong strukture
sieci i przewozow. Nie sg podejmowane nowe inwestycje, w tym takze dostosowanie linii
kolejowych do obstugi miasta. Opcja koncentruje sie na remontach istniejgcej sieci
tramwajowej, jednakze bez zmiany korytarza obstugi. Sie¢ linii autobusowych i jej rola w
obstudze miasta jest znaczaca, cho¢ generalnie bez zmian.

Opcja KZ/1 ,tramwajowa umiarkowana”

Opcja przewiduje umiarkowang rozbudowe sieci tramwajowej, gtdwnie poprzez
wydtuzanie i rozwidlanie obecnych linii (przyrost dtugos$ci sieci bytby rzedu 20 km). Rola
komunikacji autobusowej bytaby nadal dos¢ znaczna, zwtaszcza w strefach intensywnej
zabudowy nie obstugiwanej przez tramwaj.

Opcja KZ/2 ,autobusowa”

Opcja przewiduje sie zaniechanie rozbudowy sieci tramwajowej, z mozliwoscig
likwidacja kilku mniej obcigzonych fragmentoéw sieci. Natomiast nastgpitaby intensywna
rozbudowa komunikacji autobusowej (ulice i estakady, ew. krétkie tunele dla autobusow),
szeroki zakres ulic z pasami wydzielonymi dla autobusow.

Opcja KZ/3 ,trolejbusowa”

Opcja przewiduje nie tylko zaniechanie rozbudowy sieci tramwajowej, ale réwnie
zastgpienie jej na kilku ciggach trolejbusami a takze budowa nowych tras (w tym ulice i
estakady, ew. krotkie tunele dla trolejbuséw), szeroki zakres ulic z pasami wydzielonymi
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dla trolejbusow. Nastgpitoby eliminacja linii autobusowych na ciggach obstugiwanych
przez trolejbusy.

Opcja KZ/4 kolejowo-tramwajowa”

Skala rozbudowy tramwaju bytaby ograniczona, natomiast nastgpitoby
przystosowanie linii promienistych oraz ewentualnie niektérych obwodowych do obstugi
ruchu miejskiego oraz aglomeracyjnego (typu SKM). Dla ruchu autobuséw pozostataby
gtéwna funkcja dowozowa i obstuga obszaréw o rozproszonej zabudowie.

Opcja KZ/5 ,tramwajowa intensywna”

Opcja przewiduje bardzo duza skale rozwoju sieci tramwajowej (rzedu 50 km), nie
tylko poprzez wydtuzanie i rozwidlanie obecnych linii. Lecz takze poprzez budowe
odcinkéw alternatywnych, spinajacych sie¢, a takze w korytarzach o obecnie intensywnym
ruchu autobusow. Jest to opcja rekomendowana rozwigzaniem w Studium uwarunkowan i
kierunkbw zagospodarowania przestrzennego Krakowa. Rola komunikacji autobusowej
bytaby znacznie ograniczona (gtdéwnie jako srodek dowozowy do tramwaiju).

Opcja KZ/6 ,tramwaju dwusystemowego”

Opcja przewiduje dosc¢ intensywng rozbudowe sieci wewnatrz miasta (rzedu 40
km), ponadto wykorzystanie kilku kolejowych linii promienistych do prowadzenia
dwusystemowego ruchu tramwajowego o zasiegu aglomeracyjnym. Istotna rolg
komunikacji autobusowej (miejskiej o podmiejskiej) bytoby dowozenie do tramwaju,
zwtaszcza do przystankow zlokalizowanych na sieci kolejowe;.

Opcja KZ/7 ,pre-metra (tramwaju podziemnego)’

Opcja przewiduje w pierwszej kolejnosci przedtuzenie tunelu budowanego obecnie
dla szybkiego tramwaju w kierunku zachodnim i wschodnim, kreujgc w ten sposob opcje
pre-metra. Sie¢ tramwajowa w obszarze srodmiescia zostataby wprowadzona do tuneli.
Nowe odcinki sieci tramwajowej budowane bytoby jako bezkolizyjne. Rola komunikacji
autobusowej bytaby znacznie ograniczona (gtéwnie jako srodek dowozowy do pre-metra).

Kryteria selekcji nastgpi wg kryteriow:
o Koszt budowy
o Koszt eksploatacii
e Atrakcyjno$¢ dla pasazerow
e Obstuga powigzan zewnetrznych
e Walory Srodowiskowe
o Whplyw na strukture przestrzenng
e Skala zaktécen w ruchu w okresie budowy

e Czas realizaciji
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Tab.lll.1-1. Spetnienie kryteriéw oceny opcji rozwoju sieci komunikacji zbiorowej Krakowa

OPCJE KZ/Q Kz/1 KZ/2 KZ/3 KZ/4 Kz/5 Kz/6 KZ/7
nic nie | tramw. . . tram. tram.

KRYTERIA robi¢ | Miark. | 2utoP- | trolej. | kolel. | inione | dwusys.| MetO
Koszt budowy +++ + 0 o - - -- )
Koszt eksploatacji - 0 0 - + ++ ++ +
Stopien wydzielenia z ruchu - + + + ++ ++ ++ +4++
Atrakcyjnos¢ dla pasazerow - @) o) + + + ++ ++
Obstuga powigzan i o + o oy . s R
zewnetrznych
Walory srodowiskowe - + o) +++ + ++ ++ ++
Wplyw na strukture i + o o N ot R
przestrzenng ++
Skala.zakk')cer’] w ruchu w t + ) o . . . o
okresie budowy
Czas realizacji +++ ++ + - + o - .-
Ogétem (saldo ocen) 2+ 7+ 2+ 3+ 9+ 11+ 10 + 1+

1) Ze wzgledu na duzg wage kosztow inwestycyjnych zwiekszono wyjatkowo tg ocene do 4 punktéw ujemnych

Wynik tej wstepnej analizy sktania do konkluz;ji:
e odrzuci¢ opcje: KZ/0 KZ/2, KZ/3 i KZ/7,
e rekomendowac opcje do dalszej analizy opcje KZ/5 (jako podstawa formutowania

wariantéw),

e ponadto rozwazy¢ opcje KZ/4, KZ/6 i ew. KZ1.

Standardy w transporcie zbiorowym

Jako podstawowg miare standardu przyjeto czas podrozy: jego $rednig oraz

kwantyle.

Tab.lll.1-2. Postulowane standardy w zakresie czasu podrézy dla Krakowa w godzinie szczytu

3 Stan istniejacy Stan rozwoju sieci w roku:
Parametr czasu podrézy (2003) 2008 2015 2025
(etap) (perspektywa) (kierunek)

Wartosci dla catego miasta:

Mediana 29 28 26 24
Kwantyl 90% 53 51 49 46
Kwantyl 95% 66 64 61 56
Wartosci dla podrézy do centrum:

Mediana 23 22 21 20
Kwantyl 90% 42 41 39 36
Kwantyl 95% 50 48 46 43

Podane wartosci w powyzszej tabeli maja charakter postulatywny, jeszcze nie
poparty optymalizacjg opierajaca sie na wyniku rachunku efektywnosci ekonomicznej, z
uwzglednieniem prognozy dostepnosci srodkéw finansowych w zadanych horyzontach
czasowych. Takie analizy powinny by¢ przedmiotem oddzielnego szczegoétowego

opracowania.
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Tab.l11.1-3 Standardy dotyczace napetnien pojazdéw komunikacji zbiorowej

Wielko$¢ zapetnienia Dopuszczalny procent przypadkdw z przekroczonymi w okresach
powierzchni miejsc do szczytowych zatozonymi wartoSciami napetnien
stania Stan istniejacy 2008 2015 2025
[m® na pasazera] (etap) (perspektywa) (kierunek)
0,15 0,2 (2002r.) 0,2 0,15 0,10
0,20 3,7 (2000 r.) 2,0 1,5 1,0

Uzupetniajgce miary standardu dotyczace komunikacji zbiorowe;j to:
o Wskaznik przesiadkowosci, czyli Srednia liczba przejazdéw w podrézy (obecnie 1,29).
e Procent podrozy z 1 przesiadkg (obecnie 21,2%).
e Procent podrozy z wiecej niz z 1 przesiadkg (obecnie 3,6%).
e Wskaznik punktualno$ci.
e \Wskaznik regularnosci

Zestawione w tabeli (tab.l1l.1-4) standardy o charakterze ogdinym odpowiadajg
zwyczajowym wymaganiom stawianym komunikacji zbiorowej na obszarach
zurbanizowanych w krajach Unii Europejskiej. Jednakze do tej pory nie zostaty
opublikowane dyrektywy (unijne dokumenty) okreslajace w sposéb wigzacy poszczegdlne
wielko$ci standarddw.

Tab.lll.1-4. Standardy funkcjonowania komunikacji zbiorowej

Wyszczegdlnienie Standard
Sredni rzeczywisty czas podrézy do pracy (,od drzwi do drzwi”): nie wiecej niz:
— w aglomeracjach ponad 1 min mieszkancéw 45 min
— w pozostatych miastach 30 min
Maksymalny czas podrézy do centrum miasta*)
- przejazd 33 min
— dojscie piesze, oczekiwanie i ewentualna przesiadka 12 min
_ razem 45 min
Srednie dojscie piesze do przystanku**)
— rejon centrum do 300 m
— rejon zabudowy wysokiej do 400 m
— rejon zabudowy niskiej do 800 m
Sredni czas oczekiwania na przystanku w godzinach ruchu szczytowego nie wiecej niz 7 min
Sredni czas przesiadania sie w godzinach ruchu szczytowego nie wiecej niz 7 min
Minimalna czestotliwo$é kursowania pojazdow:
— rejony centralne 6 +10 min
— rejony peryferyjne 15 + 20 min
Srednie odlegto$ci miedzyprzystankowe:
— tramwaj, autobus 0,4 + 0,6 km
— tramwaj szybki 0,6 + 0,8 km
— metro 0,8+ 1,2km
— kolej regionalna 2+2,5km
Miejsca stojgce:
— w szczycie komunikacyjnym 0,15 m%os.
— poza szczytem komunikacyjnym 0,20 m%/os.
Udziat miejsc siedzacych w pojezdzie:
— obecnie 20 + 30%
— po 2008 r. 40%
Wskaznik gestosci sieci - dlugo$é tras na 1 km?:
— $rednia dla miasta 2 + 2,5 km/km?
— dla $rédmiescia 3,5 km/km?
Wskaznik punktualnosci - procent pojazdow, ktére nie wykazywaty w czasie obserwacji
odchylenia od rozktadu jazdy wiekszego niz 3 min nie mniej niz 90%
Wskaznik przesiadkowosci w miastach duzych w godzinach szczytu nie wiekszy niz: 1,5

*) Czas odpowiadajacy wartosci kwantyla 0,85 , tzn. ze 85% podrézy odbywa sie w czasie krétszym niz podany, a 15% - w
czasie dtuzszym.
**) Warto$ci moga by¢ zréznicowane w zaleznosci od $rodka przewozowego.
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Aspekty integracji miejskiego transportu publicznego

Integracja funkcjonalna polegajgca na:

— koordynacji przebiegu linii komunikaciji zbiorowej;

— koordynacji rozktadow jazdy;

— tworzeniu platformy informacyjnej do planowania podrozy.
Integracja przestrzenna polegajaca na:

— zwiekszaniu zasiegu terytorialnego bezposrednich powigzan transportem publicznym
Krakowa ze strefg podmiejskg i subregionalng;

— lokalizacji dworcow komunikacji miejskiej w sgsiedztwie dworcow komunikacji
pozamiejskiej;

— prowadzeniu tras komunikacji miejskiej w bezposredniej bliskosci dworcow, a zwtaszcza
w sgsiedztwie peronéw (ideat - przesiadka z tego samego peronu);

— uzyskaniu zwartosci przestrzennej weztow przesiadkowych: komunikacji zbiorowej, Park
and Ride.

Integracja intermodalna polegajaca na:
— jak najpetniejszym wykorzystaniu kolei w podrézach miejskich i aglomeracyjnych;
— budowie parkingéw przesiadkowych w systemie Park and Ride;
— umozliwieniu przewozu roweru w pociggach, tramwajach i autobusach;
— wigczeniu w zintegrowany system ustug taksowkowych.
Integracja taryfowa polegajgca na:

— stworzeniu jednolitego systemu, z jednym biletem waznym na catg podréz i u wszystkich
przewoznikow, z mozliwoscig przesiadek;

— objeciu biletem parkowania samochodu pasazera na parkingach przesiadkowych;
— objeciu w koszcie biletu takze przewozu roweru.
Integracja spoteczna polegajgca na:

— doprowadzeniu do w miare petnego przekroju spotecznego posrod codziennych
uzytkownikow transportu zbiorowego;

— poprzez poprawe jakosci zachecenie do korzystania z transportu publicznego
posiadaczy samochoddéw osobowych;

— zapewnieniu dostepnosci dla os6b niepetnosprawnych;

— poprzez poprawe bezpieczenstwa osobistego — zwiekszenie stopnia korzystania z
transportu publicznego przez osoby starsze, kobiety i dzieci;

— eliminacja stanow wykluczenia udziatu w aktywnosciach miejskich.

Integracja technologiczna polegajgca na stosowaniu réznorodnych srodkow,
zwilaszcza rozwigzan tzw. inteligentnych systemoéw transportu, w tym:

— zapewnienie spojnosci systemu sterowania dyspozytorskiego z systemem sterowania
ruchem wszystkich pojazdéw, w celu zapewnienia priorytetow dla komunikacji
zbiorowe;j;
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— réznorodnos$c¢ i komplementarnos¢ form informaciji dla pasazeréw (informatory
drukowane, mass media, internet, interakcyjny kontakt z potencjalnymi pasazerami, w
tym foniczny;

— integracja informacji uzyskanej z detektoréw naziemnych oraz z nawigacji satelitarnej
(GPS, GALILEO);

— wielofunkcyjne wykorzystanie karty osobistej karty elektronicznej, w tym do realizowania
optat w komunikacji miejskiej;

— rozpowszechnianie wspodlnych torowisk oraz przystankéw tramwajowych i
autobusowych;

Integracja zarzadcza polegajgca na:

— stworzenie jednostki zarzgdzajacg catoscig planowania strategicznego, ruchu,
infrastruktury i przewozéw w miescie;

— tworzenie zwigzkéw komunalnych gmin aglomeracji krakowskiej do zarzadzania,
transportem publicznym w skali metropolitarnej;

— koordynacja zadan z przewoznikami ponadlokalnymi.
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lll.2. Struktura rynku przewozéw pasazerskich

Wewnatrz miasta Krakowa dominujgcg role w przewozach sprawuje MPK Krakéw,
ktore przewozi ponad 300 min pasazerow rocznie. Oferta PKP z uwagi na bardzo niskg
czestotliwos¢ i matg liczbe przystankéw w miescie cieszy sie stabym zainteresowaniem —
firma przewozi rocznie 8,5 min pasazeréw w aglomeraciji krakowskiej. Przewoznicy
prywatni nie majg prawie zadnego znaczenia — obstugujg tylko linie nocne oraz dwa
potaczenia z centrum Krakowa do centrum Nowej Huty. Firmy PKS nie obstugujg potaczen
wewnatrz miasta.

Zupetnie inaczej przedstawia sie sytuacja na potagczeniach Krakowa z regionem.
Sytuacje dobrze opisujg wyniki kordonowych badan ruchu przeprowadzonych w ramach
Kompleksowych Badan Ruchu’ w 2001 r. W Tab. 11.2-1. zestawiono wielko$ci potokéw
pasazerskich na poszczegdlnych wlotach.

Tab. 111.2-1. Zestawienie potokéw pasazerskich na wlotach do Krakowa wg KBR 2001r. [liczba
pasazerow w trzech godzinach szczytu popotudniowego].

Numer Nazwa Pojtok _ Po.tok .
wiotu punktu pasa_zersk| pasaz_ersk| Suma
wlotowego Z miasta do miasta
1 Mirowska 297 270 567
2 Ks. Jézefa (Kryspindw) 2072 762 2834
3 Olszanicka (za Olszanicg) 145 340 485
4 Balice-Lotnisko 149 113 262
5 Autostrada (punkt poboru) 568 639 1207
6 Balicka (MydIniki) 117 54 171
7 Krakowska (Zabierzéw) 500 310 810
8 Jasnogorska (Modiniczka) 1400 650 2050
9 Glogera (Zielonki) 1489 519 2008
10 Al. 29 listopada (Wegrzce) 1608 593 2201
11 Powstancow (Batowice) 170 101 271
12 Kocmyrzowska (Prusy) 1376 503 1879
13 Igotomska (Pobiednik) 1045 302 1347
14 Brzeska (Wolica-most) 940 294 1234
15 Lutnia (Brzegi) 41 21 62
16 Kokotowska (Kokotow) 387 98 485
17 Wielicka 5106 1975 7081
18 Krzemieniecka 48 4 52
19 Druzbackiej 12 9 21
20 Krzyzanskiego (Wréblowice) 188 102 290
21 Zakopianska (CPN-Opatkow.) 3668 2071 5739
22 Krakowska (Skawina) 1568 651 2219
23 Bogucianka 3 16 19
SUMA 22897 10397 33294

Ogdétem komunikacja zbiorowa przewozi 33300 pasazeréw w okresie mierzonych
trzech godzin szczytu popotudniowego, w tym 2/3 na kierunku ,.z miasta”. Mozna przyjac,

! "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lagdowej, Instytut Inzynierii Ladowej i Kolejowe;j,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakéw, grudzien 2001
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ze maksymalna godzina szczytu stanowi 40 % pomierzonego potoku. Dominujg dwa wloty
Wieliczka i Zakopane, ktore realizujg 38 % tego ruchu. Duzy ruch panuje rowniez na
nastepujacych wlotach: Kryspindw, Skawina, Olkusz, Skata i Warszawa (w sumie 33 %
ruchu pasazerskiego na granicy miasta). W przeprowadzonych badaniach
wyszczegolniono pojazdy komunikacji regularnej i nieregularnej. Do komunikacji regularnej
nalezy zaliczy¢ pojazdy kursujgce wedtug rozktadéw jazdy i wyposazone w tablice
kierunkowe. Komunikacje nieregularng stanowig przejazdy o charakterze turystycznym raz
przewozy pracownicze.

W potoku 33300 pasazeréw 81 % przypada na komunikacje regularng. W potoku
komunikacji regularnej (27000) prywatne mikrobusy majg 34 % udziatu w przewozach, a
MPK 22 % (Tab. 111.1.2.). Pozostate 44 % przypada na autobusy PKS i nieliczne autobusy
prywatne (np. firmy Szwagropol, Frej), ktére w wiekszosci realizujg podroze dalekobiezne.
Tak wiec w strefie podmiejskiej dominujg prywatni przewoznicy operujgcy mikrobusami.
Mikrobusy odgrywajg bardzo duzg role na nastepujacych wlotach: Wieliczka, Zakopane,
Skata, Proszowice, Zabierzéw i Kryspinow. Ich atutem jest nizsza cena za przejazd oraz
oferowanie bezposredniego potgczenia do centrum Krakowa. Na wiekszosci wlotow MPK
oferuje potgczenia przesiadkowe ze strefy podmiejskiej do srodmiescia. W reakcji na
bogatg oferte mikrobusow firmy PKS obnizyty ceny w potaczeniach lokalnych, dzieki
czemu utrzymaty sie na rynku. Oferta PKP na tych relacjach jest bardzo staba ze wzgledu
na niskg czestotliwosc.

W komunikacji regularnej mikrobusy sg bardzo efektywnie wykorzystane. Ich
Srednie napetnienie na granicy Krakowa wynosi 13 przy sredniej pojemnosci 24
pasazerow. Napetnienia w autobusach MPK wynoszg srednio 24 przy pojemnosci 100
pasazerdw, co oznacza pilng potrzebe wprowadzania na czesci linii podmiejskich taboru o
mniejszej pojemnosci (aby zwiekszy¢ efektywnos¢ tych linii).

Tab. Ill.2-2. Struktura przewozéw na granicy Krakowa wg KBR 2001r. [pomiar w trzech
godzinach szcytu popotudniowego]

wloty do miasta
komunikacja regularna komunikacja nieregularna
MPK inne autobusy mikrobusy | autobusy mikrobusy
pojazdy 122 222 356 117 137
pasazerowie 1888 2613 3154 2350 392
napenionie | 19 12 °o | :
wyloty z miasta
komunikacja regularna komunikacja nieregularna
MPK inne autobusy mikrobusy | autobusy mikrobusy
pojazdy 122 300 345 140 162
pasazerowie 3968 9260 6175 2911 583
na‘é;fsﬂ?éiie 33 31 18 21 4
suma na granicy Krakowa
pojazdy 244 522 701 257 299
pasazerowie 5856 11873 9329 5261 975
naér::ﬂ?eiiie 24 23 13 20 3

Nalezy podkresli¢, ze istniejg kierunki, na ktorych przewoznicy prywatni nie oferujg
bezposrednich potgczen ze strefy podmiejskiej do centrum, lecz potaczenia przesiadkowe
(Proszowice — Czyzyny, Kryspinow — PKS Debniki, dolinki krakowskie — Bronowice Nowe).
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Moze to stanowi¢ podstawe do realizacji modelu obstugi aglomeracji, w ktérym potaczenia
Z innymi gminami sg realizowane poprzez terminale przesiadkowe. Jest to tez argument
do przekonania innych przewoznikow, ze ,tak tez mozna prowadzi¢ ten interes”. W trzech
godzinach szczytu popotudniowego granice Krakowa przekracza 1450 pojazdow
komunikacji regularnej i 550 komunikacji nieregularnej? (Tab. 111.1.2.). Gdyby przyjaé, ze
pojazdy MPK i mikrobusy obstugujace strefe podmiejskg powinny dostarcza¢ pasazeréw
do weztéw przesiadkowych w Krakowie, to otrzymamy prawie 800 przyjazdéw i odjazdow,
ktére powinny by¢ obstuzone przez te terminale przesiadkowe w tym okresie czasie.

W przysztosci przewoznik gminny MPK Krakow powinien ograniczy¢ sie do obstugi
podrézy wewnatrz miasta, ewentualnie obstugi waznych potgczen z niektérymi miastami
satelickimi (Wieliczka, Skawina, Zabierzow). Rozproszona zabudowa gmin osciennych
powinna by¢ obstuzona przez mikrobusy i midibusy, ktére bedg dowozi¢ pasazeréw do
miast gminnych i powiatowych oraz do punktéw przesiadkowych na komunikacje miejskag
potozonych poza srédmiesciem Krakowa. Takimi punktami sg petle tramwajowe oraz duze
petle autobusowe. Ponadto mikrobusy i midibusy powinny by¢ wykorzystane wewnatrz
miasta do obstugi matych potokoéw pasazerskich (zabudowa rozproszona, linie nocne).
Przy istniejacej sieci kolejowej, budowie nowych przystankéw kolejowych w Krakowie i
znacznym zwiekszeniu czestotliwosci PKP ma szanse przejac¢ czes¢ potoku
pasazerskiego z kierunku Wieliczki, Skawiny i Zabierzowa. Przy integracji biletowej i
skoordynowaniu rozktadow jazdy mikrobusy mogtyby dowozi¢ pasazerow z rozproszonej
zabudowy okolicznych gmin do dworcéw kolejowych w tych miastach.

Rynek kolejowych przewozdéw pasazerskich w Krakowskim Wezle Kolejowym

Sie¢ pociggdéw kwalifikowanych obejmuje pociagi EuroCity, InterCity, ekspresowe i
Nocny Ekspres (hotelowe), w komunikacji miedzynarodowej i komunikacji wewnetrznej,
uruchamiane przez spotke PKP Intercity. W aktualnie obowigzujacym rozktadzie jazdy
przewidziano kursowanie:

e 1 pary pociagdéw EuroCity komunikacji miedzynarodowej relacji Krakéw — Wieden

e 1 pary pociggow InterCity komunikacji miedzynarodowej relacji Krakow — Wroctaw —
Berlin — Hamburg,

1 pary pociagoéw InterCity relacji Krakéw — Warszawa — Trdjmiasto,
e 2 par pociggéw InterCity relacji Krakow — Warszawa,

e 8—10 par pociggéw ekspresowych w kierunku Warszawy, w tym 3 pary w kierunku
Trojmiasta i 1 para do Biategostoku,

» 1 pare pociagéw ekspresowych relacji Krakéw — Wroctaw — Poznan —
Szczecin/Swinoujscie,

e 1 pare pociggdw ekspresowych relacji Krakéw — Wroctaw — Poznan,
e 1 -3 pary pociagdéw ekspresowych w kierunku Zakopanego,

e 1 pare pociggow ekspresowych do Przemys$la oraz 1 pare do Rzeszowa i Nowego
Sacza.

e 3 x tygodniowo miedzynarodowego pociggu hotelowego relacji Krakéw — Przemys| —
Kijow,

e po 1 parze pociggéw hotelowych w kierunku Kotobrzegu, Gdyni i Zakopanego.

2 "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lagdowej, Instytut Inzynierii Ladowej i Kolejowe;j,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakéw, grudzien 2001
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Wszystkie pociagi kwalifikowane rozpoczynajg lub konczg jazde albo majg
wyznaczony postdj na stacji Krakéw Gtoéwny. Pociagi kwalifikowane w kierunku Tarnowa,
Rzeszowa, Przemysla i Nowego Sacza oraz Zakopanego zatrzymujg sie rowniez na staciji
Krakow Praszéw. W KWK przewozy kwalifikowane obstugujag 2 stacje weztowe, a ruch
tych pociggdéw odbywa sie na liniach o tagcznej dtugosci ok. 49,3 km.

Mozna przewidywac dalszy rozwoj tego segmentu przewozow, polegajacy
zwtaszcza na doskonaleniu siatki potgczen i skracaniu czasu przejazdow w wybranych
relacjach.

Przewozy miedzyregionalne obstuguje spotka PKP Przewozy Regionalne, ktora
uruchamia pociagi pospieszne (dzienne i nocne), pociggi osobowe oraz pociggi
przyspieszone typu RegioPlus. Czes¢ pociggdw miedzyregionalnych obstuguje rowniez
pasazerdw ruchu regionalnego, zwtaszcza ze wzgledu na dos¢ ubogq oferte pociggéow
regionalnych i atrakcyjniejsze czasy przejazdu z wiekszych miejscowosci (Bochnia,
Miechow, Krzeszowice, Skawina itp.).

Pociagi miedzyregionalne rozpoczynajg lub kohczg jazde albo majg wyznaczony
postdj na stacjach Krakéw Gtéwny i/lub Krakéw Ptaszow. Czes¢ pociggdw ma rowniez
wyznaczone postoje na przystanku Krakéw-tagiewniki a w pojedynczych przypadkach
dotyczy to przystanku Krakow tobzow. Niektore pociagi tej kategorii zatrzymujg sie
réwniez na stacjach Skawina i Podteze. Taka organizacja ruchu miedzyregionalnego
zmusza cze$¢ podrdoznych do dojazdu do stacji weztowych — i to najczesciej sSrodkami
komunikacji miejskiej (z braku dogodnych potgczen koleja).

Reasumujac - w KWK przewozy miedzyregionalne wykonywane sg na liniach o
tacznej dtugosci ok. 49,3 km i obstugiwane sg przez 4 stacje i 2 przystanki osobowe.

W obstudze ruchu regionalnego uczestniczy obecnie 10 stacji oraz 11
przystankow osobowych, a ruch ten odbywa sie na linach o lgcznej dlugosci ok 55,2 km.

Krakowski wezet kolejowy obstuguje ruch regionalny i podmiejski w czterech
podstawowych kierunkach:

e poéinocnym (Batowice-Stomniki-Miechéw-...) — ca 13 par poc./dobe

e zachodnim (MydIniki-Krzeszowice-Trzebinia-...) — ca 23 pary poc./dobe
e wschodnim (Biezanéw-Podteze-Bochnia-...) - ca 25 par poc./dobe

e potudniowym (Lagiewniki-Skawina-...) — ca 22 pary poc./dobe;

Dodatkowo kolej obstuguje kierunek o charakterze podmiejskim, ktory niestety
stracit swe dawne znaczenie:

e potudniowo-wschodni (Biezanéw - Wieliczka-Rynek) — ca 9 par poc./dobe®.

3 podane liczby dotycza tych pociggdéw (réznych relacji), ktére zatrzymuja sie na wszystkich lub prawie
wszystkich stacjach i przystankach; PKP Przewozy Regionalne uruchamia réwniez pociagi typu RegioPlus
oraz miedzyregionalne, do ktérych dostepnos¢ przestrzenna jest ograniczona do wybranych stacji i
przystankéw.
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ll.3. Krétkoterminowe programy rozwoju transportu publicznego na lata 2004-2008
(kryteria kolejnosci i harmonogramy realizacji, szacunek naktadow
inwestycyjnych, oczekiwane rezultaty)

Kryteria pilnosci inwestycji

Wptyw na rekomendacje inwestycji jako pilnych (w sensie priorytetow ich
realizacji) powinny mie¢ nastepujace kryteria dla poszczegolnych przedsiewziet, jesli:

e sg zgodne z zasadami i ogolnymi priorytetami polityki transportowej (np. dotyczacej roli
transportu publicznego);

dajg sie szybko przygotowac i uzgodni¢ administracyjnie, politycznie i spotecznie;
e angazujg mozliwe niewielkie srodki i osiggajg wysoka efektywnos¢ ekonomiczng;

e dopetniajg niedokonczone zamierzenia inwestycyjne (np. brakujgcy wezet, odcinek
obwaodnicy, itp.);

¢ dajg efekt mozliwie na duzym obszarze miasta i dla jak najwiekszej liczby
mieszkancow;

e wptywajg na poprawe stanu srodowiska;
e pozwalajg osiggna¢ efekt propagandowy (,wiara w sukces”);

e fagodza stopien nierbwnomiernosci w dostepie do infrastruktury (np. obszary
peryferyjne, osoby niepetnosprawne);

e powstrzymujg proces dekapitalizacji majatku transportowego (nieruchomosci i
ruchomosci), co ma wplyw na oszczednos¢ kosztéw eksploatacji oraz wizerunek
systemu, a takze z uwagi na unikniecie sytuacji powodujacej w przysztosci koniecznosé
ponoszenia o wiele wiekszych i skondensowanych w czasie srodkow na odbudowe
(tabor, nawierzchnie drég i ulic);

e poprawiajg stopien zintegracji systemu;

e umozliwiajg osiggniecie stanu rownowazenia ukfadu (np. usuniecie - poprzez
modernizacje lub rozbudowe uktadu drogowego - punktu kongestii, w tym tzw. ,waskich
gardet, co pozwoli wykorzysta¢ przepustowosc¢ innych, zwtaszcza sgsiednich
elementéw uktadu),

e nie dopuszczajg do nieprawidtowego kierunku rozwoju ukfadu (np. inwestowanie w
uktad uliczny w srodmiesciu, a nie w transport zbiorowy mogtoby doprowadzi¢ do
trwatego zmniejszenia roli transportu zbiorowego w centrum miasta).

Etapowanie rozwoju ukfadu transportowego powinno uwzglednia¢ nastepujace
postulaty:

1. Inwestowanie w transport zbiorowy i urzadzenia dla ruchu niezmotoryzowanego
powinno wyprzedzac¢ inwestowanie w uktad drogowo-uliczny.

2. W wiekszym stopniu nalezy wydatkowac srodki na miekkie technologie ITS (w tym na
systemy sterowania ruchem indywidualnym i zbiorowym) niz na ciezkg infrastrukture
budowlang (tunele, wezty wielopoziomowe).

3. Uktad drogowo-uliczny powinien rozwijac sie od zewnatrz do wewnatrz, z budowg w
pierwszej kolejnosci elementéw obwodnicowych.

4. Priorytet powinny miec inwestycje wzmacniajgce integracje systemu (dworce, wezty
przesiadkowe, P+R).
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5. Realizacja programu zapisanego w ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego” powinna w zakresie drog rowerowych nastgpi¢ w
okresie najblizszych 10 lat (do 2015 r.), a w zakresie transportu zbiorowego — w
okresie najblizszych 20 lat (do 2025 r.).

Ponizej zostang opisane programy i inwestycje stuzgce rozwojowi transportu
publicznego przewidziane do realizacji w latach 2004-2008. Opisano cele, ktére zostang
osiggniete, sktadniki programu, szacunkowy koszt i termin realizacji.

1) Budowa Regionalnego Dworca Autobusowego

Przeznaczenie terendow po zachodniej stronie Dworca Gtownego PKP na cele
inwestycyjne Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego oznaczato konieczno$é
znalezienia nowej lokalizacji dla dworca PKS. Nowy dworzec jest zlokalizowany po
wschodniej stronie Dworca Gtéwnego i bedzie petnit role dworca PKS obstugujgcego
potgczenia regionalne i miedzyregionalne oraz dworca komunikacji miejskie;
obstugujacego linie autobusowe prowadzgce do centrum. Dworzec autobusowy bedzie w
wysokim stopniu zintegrowany z dworcem kolejowym i szybkim tramwajem
przebiegajacym pod dworcem PKP. Inwestycja jest finansowana przez wojewddztwo
matopolskie, miasto Krakow i PKS (w trakcie realizacji do grudnia 2004).

2) Krakowski Szybki Tramwaj (KST)

Budowa linii szybkiego i nowoczesnego potgczenia tramwajowego, taczgcego
potudniowe rejony miasta ze srédmiesciem, przy zapewnieniu odpowiednich priorytetow w
ruchu w petni odpowiada przyjetej polityce komunikacyjnej miasta w zakresie zapewnienia
wiasciwych standardéw obstugi transportem zbiorowym oraz wiasciwego podziatu zadan
przewozowych w centrum miasta. Czes$¢ zadania zostata juz zrealizowana (budowa
odcinka linii tramwajowej Kurdwanow — ul. Wielicka, modernizacja torowiska w ul.
Grzegorzeckiej). Inwestycja w realizacji, koszt 150 min, realizacja czerwiec 2004 — lipiec
2006. Sktadniki zadania inwestycyjnego sg nastepujace:

— budowa dwupoziomowego Ronda Mogilskiego z uktadem toréw tramwajowych w
innym poziomie i z wigczeniem (180 m) do istniejgcego tunelu tramwajowego w ul.
Lubomirskiego;

— wykonczenie istniejgcego tunelu tramwajowego oraz przystanku podziemnego pod
Dworcem Gtéwnym PKP;

— budowa tunelu tramwajowego na odcinku Dworzec Gtéwny — al. 29 Listopada (520 m)
przystankiem podziemnym w rejonie Politechniki Krakowskiej;

— budowa torowiska na odcinku al. 29 Listopada - ul. Kamienna, 500 m;
— przebudowa petli przy ul Kamiennej;

— modernizacja torowiska w ul. Powstania Warszawskiego.

3) Sterowanie ruchem dla KST

Budowa systemu sterowania ruchem umozliwi zapewnienie priorytetu w ruchu dla
szybkiego tramwaju. System umozliwi réwniez realizacje ,dynamicznej” informacji dla
pasazeréw na przystankach. Budowa Centrali Sterowania Ruchem bedzie stanowi¢
poczatek realizacji systemu sterowania ruchem w miescie. (koszt 15 min, realizacja lipiec
2005 - lipiec 2006). Elementy zadania:

— budowa systemu sterowania ruchem w korytarzu szybkiego tramwaju Kurdwanow —
Kamienna;

— budowa Centrali Sterowania Ruchem:;
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— budowa systemu informac;ji dla pasazeréw w korytarzu szybkiego tramwaiju.
4) Pas tramwajowo-autobusowy w ul. Lubicz wraz z przebudowa ul. Rakowickiej

Ulicami Lubicz i Rakowickg bedg poprowadzone linie autobusowe i tramwajowe
zapewniajace potaczenia réznych dzielnic Krakowa z dworcami PKS i PKP*. Dzieki tej
inwestycji nastgpi wyrazna poprawa integracji systemu komunikacji miejskiej i regionalne;.
Nastagpi rowniez lepsza integracja systemu autobusowego i tramwajowego. Realizacja
wspodlnego pasa tramwajowo-autobusowego oraz wspoélnych przystankow tramwaj-
autobus usprawni wykonywanie przesiadek. Podniesie to atrakcyjnos¢ miejskiej
komunikacji zbiorowej, poprawi bezpieczenstwo i komfort podrézujacych pasazerow,
wzmocni konkurencyjnos¢ wobec transportu indywidualnego, zwtaszcza na relacji wschod

— zachdd (koszt 31 min, realizacja styczen 2005 — czerwiec 2006). Elementy projektu:

modernizacja torowiska tramwajowego w ul. Lubicz i ul. Rakowieckiej (2000 m);

— przystosowanie torowiska w ul. Lubicz do prowadzenia ruchu autobusowego (800 m);
— modernizacja skrzyzowania;

— budowa 6 wspdinych przystankéw autobusowo-tramwajowychw ul. Lubisz;

— modernizacja 5 przystankdéw tramwajowych w ul. Rakowickiej.

5) Przedtuzenie linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju do os. Krowodrza Gérka wraz z
budowa terminala autobusowego

Uzyskanie potaczenia linig tramwaju szybkiego os. Krowodrza Gorka z centrum
miasta i dzielnicami potudniowymi oraz utworzenie terminala przesiadkowego z linii
podmiejskich na szybki tramwajs. Inwestycja stanowi dokonczenie realizacji pierwszej linii
Krakowskiego Szybkiego Tramwaju. Zapewni ona poprawe potgczenia pétnocnej i
potudniowej czesci miasta z centrum oraz z dworcami PKS i PKP. Terminal autobusowy
zintegrowany z petlg tramwajowg Krowodrza Gérka bedzie stanowit wazny wezet
przesiadkowy z komunikacji podmiejskiej (obstugujacej obszar potozony na pétnocny
zachdéd od Krakowa) na miejska. Z kolei budowa parkingu P&R przy petli Kurdwanéw
pozwoli przeja¢ czes¢ ruchu samochodowego zmierzajgcego z kierunku potudniowego
(Zakopane, Wadowice) do srédmiescia. W konsekwencji inwestycja zapewni rowniez
poprawe potgczenia obszaréw peryferyjnych potozonych na potnoc i potudnie od Krakowa
z dworcami PKS i PKP. System Sterowania Ruchem, ktérym bedzie objety caty odcinek
od petli Krowodrza Gorka od petli Kurdwandw, bedzie nadawat prawo do
uprzywilejowanego przejazdu pojazdom szynowym w stosunku do innych uczestnikow
ruchu (koszt 28 min, realizacja kwiecien 2005 — grudzien 2006). Sktadowe zadania
inwestycyjnego:

— modernizacja torowiska i sieci trakcyjnej na dtugosci ok. 2 km;

— budowa terminala autobusowego na 13 stanowisk o pow. 4600 m?;
— modernizacja 10 przystankéw tramwajowych;

— wyposazenia linii w System Sterowania Ruchem;

— wyposazenie linii w System Informacji Pasazerskie;.

* Analiza techniczna projektu "Pas tramwajowo-autobusowy w ul. Lubicz wraz z przebudowa ul.
Rakowickiej"; Materiat niepublikowany, udostepniony przez Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony
Srodowiska Urzedu Miasta Krakowa.

® Analiza techniczna projektu ,Przedtuzenie linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju do os. Krowodrza Gérka
wraz z budowa terminala autobusowego.” Materiat niepublikowany, udostepniony przez Wydziat Gospodarki
Komunalnej i Ochrony Srodowiska Urzedu Miasta Krakowa.
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6) Uktad komunikacyjny na terenie Krakowskiego centrum Komunikacyjnego (KCK)

Uporzadkowanie uktadu komunikacyjnego po zachodniej stronie Dworca
Gtoéwnego PKP wraz z wjazdami do tunelu pod uktadem kolejowym umozliwi
udostepnienie terenu pod inwestycje Nowego Miasta (koszt 71 min, realizacja wrzesien
2004 — wrzesien 2006). Elementy projektu:

— przebudowa istniejgcej ul. Pawiej;
— budowa ul. Nowej Pawiej;
— budowa potgczenia drogowego pod Dworcem Gtéwnym PKP;

— budowa tramwaju tradycyjnego w ul. Pawiej (500 m).

7) Aktywizacja dworca autobusowego CZYZYNY

W roku 2003 zostat oddany do uzytku dworzec autobusowy Czyzyny z 12
stanowiskami dla autobusow. Inwestycja zostata wykonana przez hipermarket Carrefour
na miejscu dawnego dworca PKS. Obecnie dworzec jest wykorzystywany jedynie przez 3
linie komunikacji miejskiej. Koniecznie jest jak najszybsze wtgczenie tego obiektu do
obstugi potgczen z obszarami podmiejskimi (potnocny wschéd od Krakowa) i potgczen
regionalnych na kierunku Sandomierz i Proszowice. W tym celu nalezy podjg¢ rozmowy z
firmami PKS i z przewozZnikami prywatnymi (realizacja 2005).

8) Zakup 24 wagonow tramwajowych

Brak srodkow finansowych, zwtaszcza przy intensywnych dostawach nowych
autobusoéw, od kilku lat powoduje systematyczne starzenie sie taboru tramwajowego w
miescie. W chwili obecnej podstawowym typem tramwaju eksploatowanym w MPK w
Krakowie jest zaprojektowany pod koniec lat 60 ubiegtego wieku tramwaj 105N. Wagony
tego typu charakteryzujg sie nadmierng emisjg hatasu, oddziatujgcego negatywnie na
pasazerow oraz mieszkancow oraz bardzo wysokg podtogg, ktora utrudnia wsiadanie,
wysiadanie oraz przesiadki. Powoduje to ostabienie integracji sytemu autobusowego i
tramwajowego. Obecnie MPK posiada tylko 26 wagondw niskopodtogowych. Zakup
nowoczesnych wagondw jest koniecznoscig, zwtaszcza dla obstugi linii tramwaju
szybkiego, ktéra ma zapewni¢ komfortowe potaczenie z dworcami PKS i PKP.
Wymagania, ktére powinny spetniac takie wagony, opisano w rozdz. lll/5. Przyjmujgc koszt
jednego wagonu na 1,5 min euro, koszt takiej inwestycji wynosi 160-170 min ztotych;
realizacja w latach 2005-2006. Podstawowe parametry zamawianego tramwaju®:

— tramwaj powinien posiada¢ wysoka niezawodnos¢ w okresie eksploatacji, tatwos¢
utrzymania i niskie koszty eksploatacji oraz wysokg trwatosc;

— tramwaj ma by¢ wagonem przegubowym, trzycztonowym, jednokierunkowym z kabing
motorowego w przedniej czesci oraz pulpitem sterowniczym do manewrowania z tytu
wagonu. Wymagana jest konstrukcja modutowa;

— tramwaj musi posiadaé¢ obszar o obnizonej podtodze (0k.350 mm nad gtéwka szyny)
stanowigcy co najmniej 50% podtogi dostepnej dla pasazerow stojgcych;

— konstrukcja pojazdu i zastosowane rozwigzania majg gwarantowa¢ co najmniej 30-to
letni okres eksploatacji przy zatozeniu 100.000 km rocznego przebiegu;

— wagon musi by¢ dopuszczony do ruchu w dtugich tunelach;

6 "Specyfikacja techniczna tramwaju - Zatgcznik Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamoéwienia Wagonow
Tramwajowych" Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie; Krakdéw czerwiec 2004.
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— konstrukcja musi umozliwia¢ budowe wagonu posiadajgcego drzwi z obu stron pojazdu
oraz jego dwukierunkowosc.

9) Modernizacja zaplecza remontowego taboru tramwajowego (TR)

Przedmiotem zadania jest modernizacja hali warsztatowej w celu przystosowania
jej do obstugi zroznicowanego taboru komunikacji tramwajowej oraz poprawy parametrow
eksploatacyjnych obiektu, ktdre na dzien dzisiejszy nie sg osiagane w zadnej dziedzinie’.

Nowy tabor tramwajowy wymaga obstugi przede wszystkim na dachu, gdzie
umieszczona jest aparatura elektryczna i elektroniczna. Dlatego tez przewiduje sie
urzadzenie w hali stanowisk trzypoziomowych tj. praca w kanale, na poziomie posadzki i
na pomoscie roboczym. Taki uktad pozwala na obstuge kazdego rodzaju taboru, jaki
eksploatowany jest w MPK. Zmiany w usytuowaniu warsztatow majg za zadanie
dostosowanie ich do obstugi dtuzszego taboru tj. 26m a takze 32m. Przewidziano
dobudowe lakierni, gdyz istniejgca lakiernia jest catkowicie wyeksploatowana, a jej dtugos$¢
jest niewystarczajgca dla posiadanego i przewidzianego do zakupu taboru. Wydzielenie
poszczegolnych warsztatow pozwoli na sprawniejsze wentylowanie i ogrzewanie
pomieszczen oraz ograniczenie emisji hatasu na catg hale.

Przewidywany koszt 40 min w latach w latach 2005 — 2006.

W MPK S.A. warsztaty remontowe (TR) sg jedynym obiektem przystosowanym w
catosci do remontu taboru, dlatego tez ich modernizacja jest bardzo istotng czescig catego
uktadu transportowego miasta.

10)Modernizacja torowiska tramwajowego w ul. Monte Cassino — Kapelanka - Brozka

Sktadniki zadania inwestycyjnego:
— modernizacja 3,1 km torowiska tramwajowego;

— przystosowanie torowiska do prowadzenia ruchu autobusowego w ul. Monte Cassino
na odcinku od ul Szwedzkiej do Ronda Grunwaldzkiego (500 m);

— koszt 13 min;
— realizacja styczeh 2006 — grudzien 2006).
11)Budowa powigzania szynowego z lotniskiem w Balicach

Obecnie potgczenie lotniska z centrum miasta jest realizowane za pomocg
autobusu, narazonego na zaktécenia ruchu drogowego. W celu ich unikniecia oraz
uwzgledniajgc wzrost przewozow lotniczych w porcie Balice, nalezy dgazy¢ do
uruchomienia potgczenia kolejowego na tej trasie. W 90 % wykorzystuje ono istniejgca
sie¢ kolejowg, ktdra wymaga modernizacji. Dzieki budowie nowych przystankow linia
obstuzy rowniez obszary potozone przy trasie kolejowej (koszt 25 min, realizacja 2007-
2008). Elementy sktadowe zadania:

— modernizacja 6 km linii kolejowej;

— budowa 0,5 linii kolejowej;

— budowa 5 przystankéw kolejowych.

12)Budowa linii tramwajowej na odcinku ul. Kapelanka — ul. Czerwone Maki

Planowana linia bedzie obstugiwa¢ duze zespoty mieszkaniowe (Ruczaj-Zaborze)
oraz lll Campus Uniwersytetu Jagiellorniskiego. Inwestycja zapewni mieszkancom i

4 "Modernizacja TR" - dotyczy modernizacji zaplecza remontowego taboru tramwajowego; Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie, materiat niepublikowany.
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studentom dostepnos¢ do ustug transportowych wysokiej jakosci, co moze przyczyni¢ sie
do ograniczenia uzytkowania samochodu osobowego w podrézach do srédmiescia (koszt
40 min, realizacja styczen 2007 — lipiec 2008). Na zakonczenie tej inwestycji powinno sie
rozpocza¢ budowe systemu P&R - jeden z jego parkingdw jest przewidywany na koncu tej
linii tramwajowej (pkt 20). Sktadniki inwestycji:

— budowa 4 km torowiska tramwajowego, sieci trakcyjnej, przystankéw i petli
tramwajowej;

— modernizacja skrzyzowan w otoczeniu inwestycji tramwajowe;.

13)Budowa linii tramwajowej Rakowice — Pradnik Czerwony - Mistrzejowice

Celem inwestyciji jest potgczenie os. Pradnik Czerwony i os. Mistrzejowice z
centrum miasta. Obecnie potgczenie jest realizowane przez linie autobusowe i linie
tramwajowg o bardzo dtugim przebiegu (ze wzgledu na braki w sieci tramwajowej). Po
realizacji zaistnieje mozliwosc przeniesienia czesci ,0dzyskanego” taboru autobusowego
w inne rejony miasta lub zredukowanie liczby autobuséw w inwentarzu, czyli zmniejszenie
kosztow statych komunikacji autobusowej (koszt 65 min, realizacja styczeh 2006 —
czerwiec 2008). Elementy projektu:

— budowa 4,7 km torowiska, sieci trakcyjnej, przystankow i uktadu zasilania;
— modernizacja 2 petli tramwajowych;

— wiadukt nad torami kolejowymi w os. Olsza.

14)Utworzenie Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM)

Utworzenie ZTM lub przeksztatcenie ZDiK jest podstawg wprowadzenia
zintegrowanego systemu transportowego, ktdéry zapewni obstuge transportowg w obszarze
aglomeracji. Zakres zadan ZTM jest nastepujacy:

— badanie rynku komunikacji miejskiej;

— promocja systemu wsrod pasazerow i przewoznikow;

— organizowanie przetargéw na swiadczenie ustug przewozowych;
— zawieranie umow z przewoznikami na realizacje ustug;

— integracja rozktadowa réznych przewoznikow;

— utrzymanie przystankow;

— realizacja ptatnosci za ustugi przewozowe;

— ustalenie obowigzujacych taryf wraz z zakresem ulg;

— sprzedaz biletéw;

— kontrola biletow;

— kontrola realizacji umow pod wzgledem jakosci i ilosci.
15)Zawigzanie Rady Pasazerdéw (2005 r.). oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera

(2006 r.)

Ochrona praw pasazera komunikacji zbiorowej powinna przybra¢ formy
instytucjonalne, np. poprzez tworzenie stowarzyszen uzytkownikow. Karta Praw Pasazera
powinna powstawac z inicjatywy obywatelskiej przy wsparciu samorzadu i zawiera¢
zalecenia dotyczace powinnosci zarzadcy transportu i przewoznikéw.




Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 77
(dokument roboczy)

16)Doprowadzenie do porozumienia przewoznikéw w sprawie jednolitego systemu
taryfowego (2005 r.)

System komunikacji publicznej w Krakowie charakteryzuje sie istnieniem szeregu
nieskoordynowanych operatoréw — sg to PKP, MPK, PKS i firmy prywatne. Na
przeszkodzie w ich integracji stoi przede wszystkim koniecznos¢ zakupu wielu biletow oraz
zaznajomienie sie z réznymi taryfami. Strukturalne réznice w systemach optat za
przejazdy stosowanych w MPK, PKP i u operatorow prywatnych nie dadzg sie tatwo
potaczy¢ w jeden organizm. Jednak jest to dziatanie konieczne, aby usprawni¢ system
potaczen Krakowa z regionem®. Szczegdtowe omdwienie polityki taryfowej zawiera rozdz.
[.7.

17)Stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajgcej na zindywidualizowanie
planowania podrézy, w oparciu o dostep do internetu (2005-2006)

Jednym z najwiekszych problemow przy korzystaniu z systemu transportowego
jest niemoznos¢ przewidzenia czasu trwania podrézy, zarbwno samochodem osobowym
(zattoczenie w sieci ulicznej, wypadki) jak i komunikacjg zbiorowg (zattoczenie w sieci,
czas przesiadek, opdznienia pojazdéw). Powinien powstac system informacyjny, w oparciu
o ktéry mieszkancy bedg mogli planowac przebieg swoich podrézy. System powinien
zawierac informacje o:

— taryfach obowigzujgcych w aglomeraciji;
— przebiegach linii transportu zbiorowego w miescie i poza nim;
— lokalizacji weztéw przesiadkowych;

— przewoznikach, ktorzy nie przystgpili do zintegrowanego systemu transportowego w
aglomeraciji;

— taryfach i potagczeniach w relacjach miedzyregionalnych;

— po powstaniu systemu sterowania ruchem rowniez informacje o stanie zattoczenia i
awariach w sieci ulicznej.

18)Monitorowanie dworcéw, przystankow i pojazdow w celu zapewnienia podréznym
bezpieczenstwa osobistego (wprowadzane sukcesywnie od 2007 r.).

Celem jest zapewnienie bezpieczenstwa osobistego pasazerom przy dostepie do
srodkoéw przewozowych oraz w trakcie jazdy (ochrona przed rozbojami, kradzieze
kieszonkowe) oraz ochrona kierujacych pojazdami.

19)Budowa systemu sterowania ruchem ogotu pojazddéw, z funkcjg zapewniajaca priorytet
dla pojazdéw komunikaciji zbiorowej (sukcesywnie od 2006 r)

Gtéwnymi zadaniami systemu sterowania ruchem sa:

— zarzadzanie ruchem ogotu pojazddéw w celu zmniejszania jego ucigzliwosci (hatas,
zuzycie paliwa, straty czasu pojazdow);

— udzielanie priorytetow w ruchu pojazdom komunikacji zbiorowej;
— rozwgj zastosowania metod sterowania dyspeczerskiego w komunikacji zbiorowej;

— $ledzenie aktualnego stanu sieci i przekazywanie informacji o niej réznym grupom
uzytkownikow;

— lokalizacja i usuwanie sytuacji awaryjnych w sieci uliczne;.

8 »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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Jego budowe nalezy rozpocza¢ w 2006 r., aby umozliwi¢ realizacje priorytetow w
ruchu dla Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (pkt. 2, 3 i 5).

20)Budowa przystanku kolejowego HALA TARGOWA

Aby efektywnie wtgczy¢ kolej w obstuge miasta, nalezy przede wszystkim
zwiekszyC jej dostepnos¢ poprzez budowe przystankow. W pierwszej kolejnosci proponuje
sie przystanek ,Hala Targowa” zlokalizowany w srédmiesciu (koszt 600 tys., realizacja
2007).

21)Budowa przesiadkowych parkingédw w systemie Park and Ride

System P&R ma za zadanie przejg¢ przez komunikacje zbiorowg czes¢ ruchu
samochodowego zmierzajgcego ze strefy podmiejskiej i dzielnic peryferyjnych do
srodmiescia. Sposrod kilkunastu mozliwych lokalizacji parkingdow w pierwszej kolejnosci
powinno sie wykona¢ dwa z nich, ktére moga przeja¢ ruch z kierunku Skawiny i My$lenic
(koszt 1 min, realizacja do czerwca 2008). Elementy projektu:

— wykonanie parkingu KAMPUS UJ potozonego przy ul. Czerwone Maki po jej pétnocnej
stronie, przy Kampusie UJ. Ruch pasazerski zostanie przejety przez nowopowstatg
linie tramwajowg omowiong w pkt 11);Realizacja powinna

— wykonanie parkingu BOREK FALECKI, potozonego przy ul. Zakopianskiej na
wysokosci hipermarketu Carrefour. Ruch zostanie przejety przez istniejgce linie
tramwajowe;

— intensywna promocja tego systemu w korytarzach komunikacyjnych w kierunku
Skawiny i Myslenic.

22)Odnowa taboru tramwajowego i autobusowego

Szczegbétowe omowienie polityki taborowej opisuje rozdz. I11.5. W okresie
krotkoterminowym pilny jest zakup nowoczesnych tramwajéw, autobuséw
wielkopojemnych oraz autobuséw typu midi:

— zakup 24 wagonow tramwajowych niskopodtogowych (wg pkt. 8);

— zakup 30 autobuséw wielkopojemnych, cena 1,1 min za pojazd;

— zakup 90 autobuséw sredniopojemnych, cena 0,65 min za pojazd;

— zakup 20 midiautobuséw, cena 0,30 min za pojazd;

— realizacja w latach 2005 - 2008;

— koszt sumaryczny 95 min (oprécz tramwajéw zestawionych w pkt. 8).

23)Wprowadzanie paséw specjalnych dla autobuséw

Przedtuzenie paséw autobusowych potozonych w al. Trzech Wieszczéow® w
kierunku dzielnic potudniowych (koszt 3,0 min, realizacja 2006 — 2007). Wydzielenie
pasow w nastepujacych przekrojach:

— al. Trzech Wieszczow po stronie wschodniej, na odcinku od Jubilata do Placu
Inwalidéw 1500 m;

— wloty do Ronda Grunwaldzkiego od Wisty do ronda 400 m oraz od Wilgi do ronda 800
m;

— wiloty do Ronda Mateczny od Wilgi do ronda 600 m oraz od Bonarki do ronda 900 m.

o »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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24)Sukcesywna poprawa stanu torowisk tramwajowych i sieci trakcyjnej poprzez remonty i
modernizacje

Koszt 32 min, realizacja w latach 2007 — 2008"°. Na 40% ponizszych odcinkéw
nalezy rozwazy¢ réwnoczesny remont przekroju ulicy, co podwyzszy koszty realizaciji:

— ul. Dluga na odcinku Basztowa LOT do Dworca Towarowego 1400 m;
— ul. Podwale — Franciszkanska — Dominikanska 1200 m;

— ul. Starowislna od Poczty Gtéwnej do ul. Dietla 400 m;

— ul. Dajwor — Wawrzynca 500 m;

— ul. Zakopianska od tagiewnik do petli w Borku Fateckim 2000 m;

— al. Solidarnosci od Placu Centralnego do CAHTS 2100 m;

— ul Ujastek 500m.

W efekcie powyzszych dziatan - uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci transportu
zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa. Dziatania
podejmowane do 2006 r. koncentrujg sie na integracji komunikacji miejskiej z zamiejska —
polepszeniu obstugi dworca PKP i PKS oraz dojazddéw do nich, gtéwnie tramwajem
szybkim. Do 2008 r. nalezy doprowadzi¢ do porozumienia przewoznikéw w zakresie
integracji taryfowej i przestrzennej oraz rozpocza¢ wspierajgce jg programy budowlane
(wezty i terminale przesiadkowe, P&R, przystanki kolejowe).

1% Organizacja komunikaciji zbiorowej, cze$é | i II; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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lI.4. Srednio- i dlugoterminowe programy rozwoju transportu publicznego (kryteria
kolejnosci realizacji, szacunek naktadéw inwestycyjnych, oczekiwane
rezultaty)

Zintegrowany program rozwoju transportu publicznego w Krakowie na lata 2004 — 2025 w
okresie Srednio- i dlugoterminowym obejmuije:

e Sukcesywna poprawa stanu torowisk tramwajowych i sieci trakcyjnej poprzez remonty i
modernizacje (70 km- srednio 4 km rocznie).

Rok 2009 — odcinek Plac Centralny-Kopiec Wandy wraz z petlg — dtugo$¢ ok. 3 km
koszt ok. 12 min zt

Rok 2010 — odcinek Kopiec Wandy-Pleszéw — dtugos¢ ok. 4 km — koszt ok. 15 min zt —
z uwagi na niewielki potok pasazerski celem obnizenia kosztow nalezy rozwazyé
mozliwos¢ funkcjonowania tej linii jako 1 torowej

Rok 2011 — odcinek Ujastek-Walcownia, CA HTS — Kopiec Wandy dtugosc¢ ok. 4,3 km —
koszt ok. 16 min zt

Rok 2012 — odcinek Rondo Czyzynskie-Plac Centralny dtugos¢ odcinek Rondo
Kocmyrzowskie-Wiadukty - dtugosc¢ ok. 3,7 km — koszt ok. 13 min z

Rok 2013 — Odcinek Rondo Czyzynskie-Rondo Kocmyrzowskie i Wiadukty-Wzgorza
Krzestawickie — dtugosc¢ ok. 2,2 km — koszt ok. 8 min zt

Okreslenie harmonogramu na dalsze lata nie jest mozliwe i wynika¢ ono bedzie ze
stopnia zuzycia torowisk aktualnie wytemontowanych

¢ Remontowanie i modernizowanie zajezdni tramwajowych i autobusowych (srednio
jedna co 4 lata) — 2 zajezdnie tramwajowe i 3 autobusowe — koszt ok. 180 min zi
obejmujaca: zajezdnie tramwajowg w Nowej Hucie, zajezdnie autobusowg Wola
Duchacka, zajezdnie autobusowg Bienczyce, zajezdnie autobusowg Ptaszow i
zajezdnie tramwajowg Podgorze

e Poprawa stanu nawierzchni ulic i przystankéw, po ktérych prowadzona sa linie
autobusowe.

e Odnowa taboru tramwajowego i autobusowego (srednio zakupy lub remonty kapitalne:
tramwaje - 8 pociagdw rocznie — koszt ok. 60 min zt, autobusy — 40 sztuk rocznie, w
tym ok. 50% - niskopodtogowe) obejmujacy; 10 wysokopojemnych, 25
Sredniopojemnych, 5 midiautobuséw — koszt ok. 30 min.

e Upowszechnianie napedu autobuséw: elektrycznego oraz na gaz ziemny (Srednio 5
sztuk rocznie).

¢ Rozbudowa sieci tramwajowej, w tym w formule tramwaju szybkiego (ogétem 40 km —
Srednio 2 km rocznie) obejmujaca:

— Lata 2008-20012 — budowa odcinka linii tramwajowej Rondo Grzegorzeckie — Most
Kotkarski'' — ul. Wielicka o dtugosci ok. 4,5 km — koszt ok. 80 mIn zt, oczekiwane
rezultaty; inwestycja ta poprawi dostepnosc¢ do Centrum sprawng komunikacjg
zbiorowg rozwojowych obszaréw Ptaszowskiej, Gromadzkiej, Saskiej, poprawi
efektywnos¢ wykorzystania tunelu tramwajowego pod ul. Lubomirskiego i KCK oraz
zrealizowanego Mostu Kotlarskiego, potaczenie poprawi dostep pasazerow do
perondw Stacji Krakow-Ptaszow, w szczegolnosci z wymienionych obszaréw oraz

M Zbigniew Melanowski "Katalog projektow miejskich dotyczacych Inwestycji strategicznych w zakresie
rozbudowy i racjonalizacji systemu transportowego miasta Krakowa" Urzad Miasta Krakowa, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw czerwiec 2003
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obszarow Prokocimia, Biezanowa, Piaskow, Woli Duchackiej i Kurdwanowa,
ograniczajgc koniecznos¢ dojazdu do Dworca Gtéwnego, a tym samym zmniejszajac
transportochtonnos¢ uktadu oraz przyczyniajac sie do poprawy integracji
podsystemu tramwajowego z kolejowym, ponadto tym takze kolejowym
podsystemem transportu miejskiego i regionalnego, zapewni ponadto alternatywe
dla odcinka ok. 3,2 km trasy tramwajowej, w tym tramwaju szybkiego przyczyniajac
sie do poprawy niezawodnosci sieci w potudniowo-wschodniej czesci miasta.

Rok 2013 - przedtuzenie linii tramwajowej Salwator — Most Pychowicki o dtugosci ok.
2 km — koszt ok. 20 min zt, oczekiwane rezultaty; stanowi istotny element
uporzadkowania dostepnosci komunikacjg zbiorowg od strony zachodniej, wlot ten
nalezy do wlotéw z duzymi potokami komunikacji zbiorowej, spowoduje
uporzadkowanie wezta przesiadkowego w rejonie Salwatora i poprawi warunki
realizacji przesiadki mozliwos¢, autobusow takze pozwoli na eliminacje autobuséw w
rejonie klasztoru Norbertanek oraz osiedla Salwator, a przez to nastgpi poprawa
warunkéw ochrony konserwatorskiej tego obszaru, integracja systemu szynowego z
elementami zewnetrznymi uktadu drogowo-ulicznego i umozliwienie ograniczenia
dostepnosci samochodem do srédmiescia poprzez realizacje parkingu w systemie
P&R, zapewnienie mozliwosci szybkiego dotarcia do scistego Centrum z zachodnich
obrzezy miasta, przy jednoczesnym zwiekszeniu efektywnosci wykorzystania
istniejgce;j linii tramwajowej w ulicy Kosciuszki, a tym samym zapewnienie bardziej
rownomiernego obcigzenia sieci tramwajowej (niedopuszczenie do nadmiernego
przecigzenia linii tramwajowej w ul. Monte Cassino — Dietla.

Dalszy scenariusz rozwoju sieci transportu szynowego nalezy traktowaé wariantowo:

Jako wariant zgodny z ustaleniami Studium Uwarunkowan

— Rok 2014-2016 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Goérki do Goérki Narodowej —
dtugosc¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt — oczekiwane rezultaty; objecie obstuga
tramwajowg obszaréw intensywnej zabudowy mieszkaniowej na potnoc od ul.
Opolskiej, umozliwienie obstugi parkingu P&R zlokalizowanego na wlocie
warszawskim poprzez sprawny system szynowy, redukcja obstugi komunikacjg
autobusowg

Rok 2016-2017 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Gorki na Azory — dtugos¢
ok. 1,6 km — 16 min zt - oczekiwane rezultaty; poprawa dostepnosci komunikacjg
zbiorowag do Centrum przez objecie obstugg szynowg obszaréw po obydwu stronach
ulicy Opolskiej, zaréwno mieszkaniowych (w rejonie ktadki przy ul. Opolskiej), jak
rowniez ustugowej po potnocnej stronie ul. Opolskiej na wysokosci osiedla Azory

Rok 2018-2020 — Budowa linii tramwajowej w ul. Lipska - Surzyckiego - Christo
Botewa do ul. Pottanki — dtugo$¢ ok.4,6 km — koszt ok. 50 min zt — oczekiwane
rezultaty; inwestycja ta poprawi dostepnosc¢ do Centrum sprawng komunikacjg
zbiorowg rozwojowych obszaréw we wschodniej czesci miasta, poprawi dostep z
tych obszaréw do peronéw Stacji Krakéw-Ptaszéw, ograniczajgc koniecznosé
dojazdu do Dworca Gtéwnego, a tym samym zmniejszajgc transportochtonnosé¢
uktadu oraz przyczyniajgc sie do poprawy integracji podsystemu tramwajowego z
kolejowym, ponadto tym takze kolejowym podsystemem transportu miejskiego i
regionalnego poprawi efektywnosé wykorzystania ciggu tramwajowego Saska-Most
Kotlarski-KCK-Kamienna

Rok 2020-2022 — Budowa linii tramwajowej Al. Pokoju — Nowohucka — Stella-
Sawickiego — Rondo Piastowskie — dtugo$¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt —
oczekiwane rezultaty; poprawa jakosci potgczenia komunikacjg tramwajowa rejonu
Osiedla Piastow w centrum miasta powodujgca poprzez skrocenia drogi



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 82

(dokument roboczy)

zmniejszenie transportochtonnosci uktadu komunikacji zbiorowej, udostepnienie dla
obstugi komunikacjg tramwajowg terenéw zainwestowania na dawnym lotnisku, w
tym terenow rozwojowych campusu Politechniki Krakowskiej i Krakowskiego Parku
Technologicznego, poprawa dostepnosci do centrow handlowo-ustugowych M-1 i
Plaza, mozliwos¢ czesciowej eliminacji powigzan autobusowych, spiecie poprzeczne
istniejacych ciagdéw tramwajowych taczacych Nowa Hute ze Srédmiesciem, a przez
to zapewnienie mozliwosci alternatywnwgo przejazdu dla odcinkéw Plac Centralny-
Rondo Piastowskie, ul. Bienczycka, Jana Pawta Il i Mogilska oraz Al. Pokoju, co w
sposob generalny poprawia niezawodnos¢ funkcjonowania sieci tramwajowej w
zachodniej czesci Nowej Huty

Rok 2023 — Budowa odcinka linii tramwajowej w Al. Stowackiego — dtugos¢ ok. 1 km
- koszt ok. 14 min zt — oczekiwane rezultaty; uzyskanie mozliwosci bezposredniego
skomunikowana rejonéw Nowej Wsi, tobzowa i Bronowic z KCK, oraz zapewni
alternatywne powigzanie dla ul. Dunajewskiego i Basztowej poprawiajac
niezawodno$¢ funkcjonowania sieci (niezbedne jednak wydaje sie istnienie awaryjne;j
relacji Pawia-Lubicz)

Rok 2023 — Budowa przedtuzenia linii tramwajowej z Osiedla Piastow do stac;ji
Krakéw-Batowice — dtugosc¢ ok. 1,6 km — koszt ok. 18 min zt — oczekiwane rezultaty;
integracja systemu tramwajowego z systemem kolei regionalnej jako alternatywy dla
stacji Krakéw Gtowny, a przez to zmniejszenie transportochtonnosci uktadu

Rok 2024 — Budowa linii tramwajowej od skrzyzowania Nowosgdecka-Witosa-
tuzycka na potudnie do autostrady w rejonie ulicy Tucholskiej — dtugos¢ ok. 1,3 km —
koszt ok. 15 mIn zt — oczekiwane rezultaty; poszerzenie zasiegu obstugi tramwajowej
obszardéw potozonych pomiedzy ul. Witosa, a autostradg, zapewnienie sprawnego
powigzania z Centrum parkingu w systemie P&R zlokalizowanego przy autostradzie
w rejonie ul. Tuchowskiej

Rok 2024 — 2025 - Budowa linii tramwajowej spinajgcej dotychczasowg koncéwke
tramwaju na Kurdwanowie z ul. Zakopianskag — dtugosc ok. 1,2 km — koszt ok. 45 min
— oczekiwane rezultaty — poprawa niezawodnosci sieci tramwajowej w tym rejonie
poprzez uzyskanie alternatywnego spiecia, uzyskanie dodatkowego powigzania z
systemem kolejowym oraz mozliwos¢ racjonalizacji przebiegu linii przyczyni sie do
zmniejszenia transportochtonnosci uktadu, potgczenie utatwi dostep do Sanktuarium
Bozego Mitosierdzia

Rok 2025-2026 — Budowa linii tramwajowej z ul. Mogilskiej przez pas startowy
lotniska do Ronda Kocmyrzowskiego — dtugos¢ ok. 4,8 km — koszt ok. 85 min zt —
oczekiwane rezultaty; objecie obstugg tramwajowg obszarow zainwestowania wzdtuz
pasa startowego w tym; campusu Politechniki Krakowskiej i obszaru intensywne;j
zabudowy po wschodniej stronie ul. Stella-Sawickiego, mozliwos¢ czesciowej
redukgciji linii autobusowych w rejonie ul Pilotow

Jako wariant nieco odbiegajacy od ustalen Studium (autorski)

— Rok 2014 — Budowa odcinka linii tramwajowej w ul. Piastowskiej pomiedzy Cichym
Kacikiem, dtugosc¢ ul. Podchorgzych - dlugos¢ ok. 1,5 km — koszt ok. 17 min zt —
oczekiwane rezultaty; poprawa jakosci dostepu do Centrum z obszarow potozonych
wzdtuz ul. Piastowskiej, a w szczegdlnosci z miasteczka Studenckiego do campusu
UJ w Centrum Krakowa, mozliwos¢ prowadzenia linii tramwajowej w relacji
Bronowice-miasteczko studenckie-Centrum-kampus Pychowice, a tym samym
eliminacja obecnej linii autobusowej 194, zwiekszenie wykorzystania linii
tramwajowej do Cichego Kacika, przy jednoczesnej redukcji potoku pasazerskiego w
ul. Nawojki-Czarnowiejskiej, zapewnienie mozliwosci alternatywnego przejazdu dla
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ok. 2,5 km linii tramwajowej w ul. Karmelickiej, Krolewskiej, Podchorgzych, co ma
duze znaczenie dla niezawodnosci funkcjonowania potgczenia tramwajowego w
kierunku Bronowic Nowych

Rok 2015-2017 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Gorki do Gorki Narodowej —
dtugosc¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt — rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2017-2018 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Gorki na Azory — dtugos¢
ok. 1,6 km — 16 miIn zt - rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2019-2021 — Budowa linii tramwajowej w ul. Lipska - Surzyckiego - Christo
Botewa do ul. Pottanki — dlugos¢ ok.4,6 km — koszt ok. 50 min zt - rezultaty jak w
wariancie poprzednim

Rok 2021-2023 — Budowa linii tramwajowej Al. Pokoju — Nowohucka — Stella-
Sawickiego — Rondo Piastowskie — dtugos¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt —
rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2024 — Budowa odcinka linii tramwajowej w Al. Stowackiego — dtugos¢ ok. 1 km
- koszt ok. 14 min zt —

Rok 2024 — Budowa przedtuzenia linii tramwajowej z Osiedla Piastow do stac;ji
Krakéw-Batowice — dtugosc¢ ok. 1,6 km — koszt ok. 18 min zt — rezultaty jak w
wariancie poprzednim

2025 — Budowa linii tramwajowej od skrzyzowania Nowosgdecka-Witosa-tuzycka
na potudnie do autostrady w rejonie ulicy Tucholskiej — dtugos¢ ok. 1,3 km — koszt
ok. 15 min zt — rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2025 — 2026 - Budowa linii tramwajowej spinajgcej dotychczasowg koncéwke
tramwaju na Kurdwanowie z ul. Zakopianskag — dtugosc ok. 1,2 km — koszt ok. 45 min
— rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2026 — 2028 — Budowa linii tramwajowej w Al. Mickiewicza, Krasinskiego,

ul. Konopnickiej do Matecznego — dtugos¢ 4,2 km — koszt ok. 100 min zt —
spodziewane efekty; uzyskanie spiecia poprzecznego elementéw promienistych
uktadu po stronie zachodniej Centrum, a przez to poprawa niezawodnosci
funkcjonowania uktadu szynowego po stronie zachodniej, domkniecie 1l obwodnicy
szynowej, mozliwos¢ znacznej redukcji linii autobusowych

Rok 2028-2030 — Budowa linii tramwajowej z ul. Mogilskiej przez pas startowy
lotniska do Ronda Kocmyrzowskiego — dtugosc¢ ok. 4,8 km — koszt ok. 85 min zt —
rezultaty jak w wariancie poprzednim

Dylematy w zakresie rozwoju sieci tramwajowe;j:

Przy konstrukcji scenariusza rozwoju sieci tramwajowej pojawito sie szereg
dylematow, ktoére winny byc¢ rozstrzygniete podczas dalszych prac studialnych:

— Koniecznos¢ wykonania wielowariantowego studium korytarzowego przebiegu
potgczenia tramwajowego Kurdwanow — ul. Zakopianska

— Celowosc realizacji potaczenia tramwajowego wzdtuz ul. Strzelcow do Goérki
Narodowej po wschodniej stronie Al. 29 Listopada celem zapewnienia obstugi
zespotdw mieszkaniowych w rejonie Batowic

— Studia w dotyczgce potgczenia ul. Kapelanka (rejon Tesco), Konopnickiej, wzdtuz ul.

Podgorskiej w rejon Grzegérzek
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— Zwiekszenie gestosci sieci tramwajowej w rejonie Woli Duchackiej —
ul. Kamienskiego, Stawka

— Rozszerzenie obstugi tramwajowej na strefe podmiejskg — Zielonki, Kocmyrzéw,
Pobiednik np. w formie tras jednotorowych z mijankami obstugiwanych przez
niskopojemny tabor

— Sposob realizacji potgczenia szynowego do Skawiny

e Budowa ulic zapewniajgcych skrécenie powigzan obstugiwanych przez komunikacje
autobusowa (ok. 20 km — srednio 1 km rocznie — taczny koszt ok. 100 min.) w tym:

— Odcinek ulicy autobusowej Malczewskiego — Diabelski Mostek, - Krélowej Jadwigi
— Obejscie Przegrzat
— Przedtuzenia ul. Meissnera na potudnie do ul. Nowohuckiej

e Budowa przesiadkowych peryferyjnych dworcow autobusowych (ogétem 7, srednio 1 co
2-3 lat) o nastepujacych lokalizacjach: fgczny koszt ok. 30 mim

Do roku 2020

Rejon Ronda Grunwaldzkiego — powigzanie z uktadem tramwajowym i miejskim
uktadem autobusowym,

— Ul. Bronowicka w rejonie Armii Krajowej

— Ul. Ujastek w rejonie CA HTS

— Rejon ul. Dworcowej

— Rejon Matecznego

Po 2020

— Rejon petli tramwajowej na Kurdwanowie,

— Ul. Ksiecia Jozefa w rejonie planowanej petli tramwajowej

e Budowa przesiadkowych parkingdw w systemie Park and Ride (ogétem 6, srednio 1 co
2 lata). Laczny koszt ok. 20 min zt

— HUTA'| - Ul. Ujastek, przy petli autobusowej
— KRAK - Ul. Armii Krajowej, miedzy motelem Krak i linig kolejowag

— ZWIERZYNIEC - Ul. Ksiecia Jozefa, przed mostem Zwierzynieckim, strona
potudniowa

— POLNOC - UL. 29 Listopada, strona wschodnia, na wysokosci planowanej petli
tramwajowe]

— AZORY - Ul. Opolska, na wysokosci ul. Gdynskiej
— RYBITWY - Ul. Christo Botewa i ul. Po#tanki, strona pdtnocna

e Budowa przystankow kolejowych na terenie miasta oraz w strefie podmiejskiej (ogotem
4 przystanki (Srednio 1 przystanek na 4 lata). Laczny koszt ok. 4 min zi.

— Armii Krajowej (Bronowice) - od strony MydInik
— Opolska — od strony Batowic

— Centrum Handlowe ,Zakopianka” — od strony Skawiny
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— Opatkowice — od strony Skawiny

Budowa tacznicy kolejowej: Krakéw - Krzemionki — Krakéw — Zabtocie (od 2008 do
2010). Koszt ok. 70 min zt.

Przystosowanie torowisk tramwajowych do prowadzenia komunikacji autobusowej,
wszedzie tam gdzie jest to uzasadnione.

Wprowadzanie paséw specjalnych dla autobuséw'? (ogétem — 16 km, $rednio - 1 km
rocznie). W tym:

— Kamienskiego od Hetmana do Wielickiej — ok. 0,75 km,

— Wielicka od Kamienskiego do Teligi w obydwu kierunkach — ok. 4,5 km,

— Pradnicka od wiaduktu do al. Stowackiego — ok. 0,3 km,

— Wroctawska od Slaskiej do Pradnickiej — ok. 0,3 km,

— Czarnowiejska od Piastowskiej do Al. Mickiewicza — ok. 1,3 km,

— Opolska, Lublanska od Mackiewicza do Mtynskiej — ok. 2 km,

— Nowohucka, Powstancéw Wielkopolskich od Stoczniowcow do Wielickiej — 1,7 km,
— Andrusa Okulickiego — od Ronda Gen. Maczka do ul. Wislickiej — 1,3 km

Racjonalizacja marszrut (ukfadu linii) i rozkladéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i
potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze wykorzystanie transportu
szynowego i eliminacje linii autobusowych pokrywajacych sie na dtugich odcinkach z
liniami tramwajowymi — generalna aktualizacja co ok. 8 lat.

Zwiekszenie czestotliwosci potgczen kolejowych w ruchu miejskim i podmiejskim (odstep
rozktadowy: 20 min - w szczycie, 30 min - poza szczytem).

Kontynuacja budowy systemu sterowania dyspozytorskiego (2007-2009).

Kontynuacja budowy systemu sterowania ruchem ogétu pojazdow, z funkcjg
zapewniajacg priorytet dla pojazdéw komunikacji zbiorowej (sukcesywnie od 2007 r.).

Kontynuowanie monitorowania dworcow, przystankow i pojazdow w celu zapewnienia
podréznym bezpieczenstwa osobistego (sukcesywnie od 2007 r.).

Intensywna promocja ustug transportu publicznego (w sposéb ciagty)

W efekcie powyzszych dziatan - uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci transportu
zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa.

12 "Organizacja komunikacji zbiorowej, czesé | i II; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem"; DHV Polska Sp. z 0.0.; lipiec 2001
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lI.5. Polityka taborowa

Obstuga komunikacyjna aglomeracji krakowskiej jest realizowana przez réznych
operatorow: MPK, PKP, PKS i firmy prywatne. W rozdziale zostanie scharakteryzowany
tabor uzytkowany przez tych przewoznikdéw i prognozy jego rozwoju.

Tabor MPK

Stan taboru zostat szczegdtowo przedstawiony w rozdz. 11.1. Generalnym celem
polityki taborowej jest odnowa taboru i utrzymanie go w dobrym stanie oraz uzyskanie
dtugofalowej obnizki kosztéw eksploatacyjnych. Dziatania podejmowane od 1995 roku w
zakresie odnowy taboru sredniopojemnego (o pojemnosci 100 miejsc) przyniosty
pozytywne rezultaty — sSredni wiek tego taboru wynosi 6 lat, przewazajq pojazdy
niskopodiogowe'®. W tym czasie zaniedbano wymiane taboru wielkopojemnego (o
pojemnosci 150-180 pasazerdw, sredni wiek 9 lat) i na liniach obstugiwanych przez stare
autobusy przegubowe wzrasta liczba kurséw niewykonanych, co jest bardzo niekorzystnie
odbierane przez pasazerow. Dlatego w krotkim terminie nalezy dokona¢ zakupu taboru
wielkopojemnego niskopodtogowego. Pilny jest rowniez zakup midibusow (o pojemnosci
30-40 pasazeréw) w celu obstugi linii peryferyjnych o matych potokach pasazerskich.
Konieczna wydaje sie wymiana czesci starszych midibusow, ktore sg wyposazone tylko w
jedne drzwi, co znacznie wydtuza czas wymiany pasazerow i w konsekwencji czas
podrozy. Ze wzgledow cenowych nalezy zrezygnowac z midibusow z petng niskg podtoga,
lecz kupowaé pojazdy z obnizonym tylnym pomostem. W celu lepszego dostosowania do
potokow pasazerskich powinno sie rowniez wprowadzi¢ do obstugi pojazdy o pojemnosci
60-70 pasazerow. Pojazdy sredniopojemne powinny by¢ wyposazone w niskg podtoge
(100 % lub 70 % niskiej podtogi), lecz mozna uzytkowac rowniez pojazdy
wysokopodtogowe. W zaleznosci od ksztattowania sie cen pojazdéw nisko- i
wysokopodtowych mogg one stanowi¢ od 20 do 40 % stanu taboru. Ze wzgledu na
zachowanie warunkow konkurencyjnosci sposréd oferentdéw i dostawcow taboru z jednej
strony, oraz niezwiekszanie stopnia zréznicowania (ktopotliwego ze wzgledéw
obstugowych i gospodarke czesciami zamiennymi) postuluje sie zachowanie liczby marek
uzywanych autobusow co najmniej 2, lecz nie wiecej niz 4.

Trakcja tramwajowa wymaga znacznie wiekszego wysitku finansowego dla
dokonania odnowy. Brak srodkéw, zwtaszcza przy intensywnych dostawach nowych
autobuséw powodowat systematyczne starzenie sie wagondw — osiggnieto sredni wiek 21
lat™. Zakup nowoczesnych wagonéw jest koniecznoécia, zwtaszcza dla obstugi linii
tramwaju szybkiego, ktéra ma zapewni¢ komfortowe potgczenie z dworcami PKS i PKP.
Ponadto przewiduje sie sprowadzanie uzywanych wagonow z Wiednia oraz remonty i
modernizacje istniejacych wagonéw 105N (z opcjg zwiekszania liczby miejsc siedzacych).
W zwigzku z rozbudowg sieci tramwajowej o ponad 40 km do 2025 roku konieczne bedzie
dtugoterminowo zwiekszenie liczby tramwajéw w miescie. W miejscach, w ktorych obstuga
tramwajem i autobusem pokrywa sie, nalezy dazy¢ do redukcji linii autobusowych, co
oznacza zmniejszenie liczby autobuséw w inwentarzu. Powinno sie uruchomic linie
turystyczne, taczace rézne atrakcje turystyczne miasta oraz linie wakacyjne (weekendowe,
dowozace ludzi do popularnych miejsc wypoczynku (np. Ojcow, Kryspindéw). Do obstugi
tych linii nie potrzeba dodatkowych pojazdow, gdyz bedg one funkcjonowac¢ w czasie
wakaciji, kiedy istniejg rezerwy taborowe (ze wzgledu na zmniejszong prace przewozowa).

Podsumowujgc dtugoterminowo ilos¢ wagondéw tramwajowych powinna wzrosngc,
a ilos¢ autobusow zmalec€. Nalezy dazy¢ do wiekszej zroznicowania taboru autobusowego
pod wzgledem jego pojemnosci.

WspdInymi celami polityki taborowej w odniesieniu do autobuséw i tramwajéw sa:

13 Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
" Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
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— podniesienie bezpieczenstwa podrézy i warunkéw pracy kierowcdw i motorniczych,

— dostosowanie taboru do potrzeb osdb niepetnoprawnych (niska podtoga, miejsca w
pojezdzie na wozki inwalidzkie),

— zmniejszenie awaryjnosci pojazdow,

— standardowe wyposazanie pojazdéw w sprzet do sterowania ruchem,

— zmniejszenie pracochtonnosci czynnosci obstugowych, napraw i remontow,

— wprowadzenia proekologicznych rozwigzan technicznych

— zapewnienie rytmicznosci w procesie odnowy taboru (corocznie zblizony rzad zakupéw)
Celem polityki odnosnie taboru tramwajowego jest dodatkowo:

— zmniejszenie ilosci wagonow stanowigcych niezbedng rezerwe taborowa,

— obnizenie hatasu i wstrzgséw emitowanych przez tabor,

— eliminacja elementow negatywnie wptywajgcych na stan torowiska,

— testowanie i wprowadzanie do codziennej eksploatacji pojazdéw poruszajacych sie po
torach kolejowych (obrzeza kot, podwdéjne zasilania),

Celem polityki odnosnie taboru autobusowego jest dodatkowo:

— zmiana struktury taboru, w kierunku wiekszego udziatu autobuséw typu midi oraz
sredniopojemnych,

— zmniejszenie stanu taboru, przy zwiekszeniu udziatu pojazdéw gotowych do ruchu
— zwiekszenie trwatosci taboru i rocznego przebiegu pojazdow,
— zaostrzanie norm emisyjnych silnikéw autobuséw,

Przy wyborze typu (marki) autobusu, oprécz ceny pojazdéw i warunku zakupu
nalezy bra¢ pod uwage wymagania techniczne i eksploatacyjne w zakresie:

— pojemnosc przy roznych standardach napetnien
— liczba miejsc siedzacych
— rodzaj i sposob rozmieszczenia foteli,

— liczba i rozmieszczenie drzwi,

czas wsiadania i wysiadania (sprawnos¢ wymiany pasazeréw na przystankach)

wielkos¢ szyb i rodzaj przeszklenia

— predko$¢ maksymalna i przy jezdzie na wzniesieniu

czas przyspieszania w roznych zakresach predkosci oraz na wzniesieniu

skutecznos¢ hamowania

— utatwienia dla pasazerow niepetnosprawnych,

warunki dla przekazywania informacji dla pasazerow,

— ogrzewanie i przewietrzanie pojazdu (ew. klimatyzacja),
— tatwos¢ diagnozowania uszkodzen (defektow),

— zabezpieczenie antykorozyjne i przeciwpozarowe,

— trwato$¢ poszczegolnych elementow i zespotow pojazdu,
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— poziom emisji spalin,

— zewnetrzny i wewnetrzny poziom hatasu (w ruchu i w pojezdzie zatrzymanym),
— czestotliwo$¢ wibracji,

— wymagania ergonomiczne z punktu widzenia kierowcy,

— wptyw na poczucie stopnia bezpieczenstwa osobistego pasazerow,

— stopieh zabezpieczenia pasazerow przed skutkami wypadkow drogowych,

— zuzycia paliwa, efektywnos¢ energetyczna.

Nalezy zwroci¢ uwage na istotny cho¢ niedoceniany czynnik jaki jest sprawnosc¢
wymiany pasazeréw, ktora rzutuje na predkosé komunikacyjng. Majg na to wptyw
rozwigzania konstrukcyjno-geometryczne, a nawet elektroniczne. Jednostkowy czas
wymiany (przypadajacy srednio na 1 pasazera) jest syntetyczng miarg trafnosci tych
rozwigzan. Szczegodlnie wazna jest wrazliwos¢ tego czasu na przecigzenia.

Tabor firm prywatnych

Firmy prywatne funkcjonujg w dwéch segmentach rynku — przewozach
dalekobieznych oraz lokalnych, zwigzanych z obstugg aglomeracji krakowskiej. Przewozy
dalekobiezne sg obstugiwane przez nieliczne firmy wyposazone w dobry tabor
autobusowy i mikrobusowy. Natomiast w przewozach zwigzanych z obstugg aglomeracji
mamy do czynienia z bardzo duzym zréznicowaniem taboru — kursujg mikrobusy i
midibusy o pojemnosci od 15 do 40 oséb oraz nieliczne autobusy. Wiekszos¢ stanowig
pojazdy przestarzate o watpliwym stanie technicznym. Mikrobusy oferujg niski komfort
podrézowania — brak automatycznie otwieranych drzwi, gesto rozmieszczone fotele, niski
sufit utrudniajacy przemieszczanie sie wewnatrz pojazdéw. Przy usunieciu ww.
mankamentéw mikrobusy mogg by¢ dobrym srodkiem przemieszczania sie w dzielnicach
peryferyjnych, w relacjach z osciennymi gminami o matych potokach pasazerskich i na
liniach nocnych.

Tabor PKS

W relacjach dalekobieznych nastepuje systematyczna poprawa jakoéci taboru,
pojawiajg sie autobusy z klimatyzacjg. Od kilku lat firmy PKS wprowadzajg autobusy o
réznej pojemnosci i mikrobusy, aby lepiej dostosowac sie do potokéw pasazerskich o
roznej wielkosci. Ten proces powinien sie pogtebiac
Tabor kolejowy

Przywrocenie kolei wtasciwego miejsca w obstudze transportowej Krakowa
wymaga wprowadzenia w przewozach aglomeracyjnych (SKA) i regionalnych
nowoczesnego, energooszczednego i lekkiego taboru. Zaktadajgc, ze w pierwszym etapie
realizowany bedzie scenariusz wdrozenia systemu szynowego opartego wytacznie na
uktadzie kolejowym z zastosowaniem lekkiego taboru kolejowego (w Studium'® zatozono,
ze sg to autobusy szynowe) nalezy okreslic:

- podstawowe parametry eksploatacyjne,

- preferowany typ pojazdu (autobus produkcji krajowej, czy z importu, od ktérego
producenta),

- liczbe pojazdow i harmonogram dostaw, uwzgledniajacy rozwoj sieci potaczen SKA,
- sposbb finansowania zakupdw i operatora tego taboru (niekoniecznie PKP).

1% vStudium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakow, luty 2003 r.
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ll.L6. Zakres inwestycji drogowych sprzyjajacych programom rozwojowi transportu
zbiorowego oraz stanowiagcych dla niego konkurencje

Sposrod inwestycji obejmujacych rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego
zapisanych w Studium Uwarunkowan '® wyréznié mozna te, ktérych realizacja sprzyjaé¢
bedzie funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej, a takze te, ktorych realizacja stanowi¢
moze konkurencje.

Jednym z najwazniejszych przestanek budowy nowych ulic jest udostepnienie ich
do obstugi komunikacjg autobusowsg. Najpilniejszg sprawg jest przekroczenie co najmniej
jedng nowg ulicg szerokiej wigzki torow kolejowych na kilkukilometrowym odcinku
pomiedzy Ptaszowem a Biezanowem. Skrécitoby to i uproscitoby przebiegi linii
autobusowych taczacych potudniowa i potnocng czes¢ Podgorza.

Budowa nowych osiedli mieszkaniowych powinna uwzgledniaé wprowadzanie
komunikacji autobusowej do osiedli. Osiedla z nieczytelng siecig ulic wewnetrznych i o
waskich jezdniach sg niedostosowane do przyjecia ruchu autobusowego.

Nowe trasy drogowe nie mogg stanowi¢ wyniszczajgcej konkurenc;ji dla tras
komunikacji zbiorowej. Np. budowa trasy tramwajowej w relacji Kurdwanow — Ptaszow —
Grzegérzki bedzie traci¢ pasazerdw, jesli zostanie wybudowana réwnolegle biegngca
trasa drogowa, bedaca potudniowym odcinkiem tzw. Trasy Centralne;.

Sposréd planowanych do budowy drég wewnetrznych'” znaczenie dla komunikaciji
zbiorowej maja:
e Odcinek wschodni trzeciej obwodnicy ze wzgledu na mozliwos¢ prowadzenia linii
autobusowych o relacji pétnoc — potudnie w poprzek wigzki toréw kolejowych oraz
przez Wiste

e Odcinek zachodni trzeciej obwodnicy ze wzgledu na mozliwos¢ prowadzenia
przyspieszonej linii autobusowej w o relacji pétnoc — potudnie pod Kopcem Kosciuszki
oraz przez Wiste, a takze na mozliwos¢ odcigzenia Alei Trzech Wieszczow, a zatem
lepszych warunkéw funkcjonowania tam linii autobusowych, w zwtaszcza w przypadku
gdyby byt budowany tramwaj w Alejach (mniejsze ucigzliwoéci zaktdcen w ruchu tym
wywotanych).

e Przedtuzenie ul. Wita Stwosza (jako ciggu alternatywnego w stosunku do Al. 29-go
Listopada) utatwi decyzje wydzielenia pasa dla autobuséw w Al. 29 Listopada

e Przedtuzenie ul. Wita Stwosza do ul. Dr Twardego stworzy alternatywe dla ul.
Pradnickiej i pozwoli na podjecie dziatan dla usprawnienia funkcjonowania ruchu
autobusow w rejonie Nowego Kleparza.

e Budowa trasy faczacej tuk ul. Armii Krajowej z lotniskiem w Balicach stworzy lepsze
warunki dla ruchu autobuséw w ul. Krélowej Jadwigi i ul. Olszanickiej, oraz mozliwos¢
wprowadzenia na nowy ciag ekspresowej linii autobusowej na lotnisko.

e Budowa ul. Wolbromskiej mogtaby przyspieszy¢ budowe przedtuzenia linii tramwajowej
z Krowodrzy Gorka do Gorki Narodowe;j

¢ Domkniecie od strony wschodniej || obwodnicy (Trasa Kotlarska wraz z ul. Wita
Stwosza) wraz z przejsciem tunelowym pod peronami stacjg Krakéw Gtéwny umozliwi
stworzenie lepszych warunkéw dla ruchu tramwajowego w ul. Lubicz.

'8 "Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.

v Zbigniew Melanowski "Katalog projektow miejskich dotyczacych Inwestycji strategicznych w zakresie
rozbudowy i racjonalizacji systemu transportowego miasta Krakowa" Urzgd Miasta Krakowa, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw czerwiec 2003
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Waznym elementem zwigkszajacym role transportu zbiorowego zwlaszcza przy
dojazdach do Srédmiescia, jest budowa sieci parkingéw przesiadkowych (Park & Ride).

Zgodnie ze Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa'®, na terenie Krakowa przewidziano lokalizacje kilkunastu parkingéw petnigcych
funkcje integracji systemu drogowego z systemem komunikacji zbiorowe;j. Ich
funkcjonowanie oparte jest w wiekszosci o przesiadke na tramwaj szybki lub klasyczny, a
takze na szybkg kolej aglomeracyjng, wzglednie autobus. Szczegétowa ich lokalizacja
zostata pokazana na mapie uktadu drogowego i systemu komunikacji zbiorowej, zawartej
w cytowanym Studium.

Parkingi sg zlokalizowane na zewnatrz obszaru spodziewanych znacznych
utrudnien w ruchu. Ich usytuowanie bezposrednio przy ulicach klasy gtéwnej lub wyzsze;j
sprawia, ze sg z tych ciggéw widoczne przez potencjalnych uzytkownikéw. Zadaniem tych
parkingdw jest przechwycenie samochodowego ruchu zewnetrznego i przekazanie jego
pasazeréw do systemu komunikacji zbiorowe;.

Liczba parkingbw moze by¢ poszerzona o potencjalnie inne mozliwe lokalizaciji.
Ich zestawienie przedstawia Tab.ll1.6-1.
Tab.lll.6-1. Zestawienie proponowanych lokalizacji parkingéw w systemie P&R

Nr Nazwa Lokalizacja

1 | KRAK Ul. Armii Krajowej, miedzy motelem Krak i linig kolejowg

2 |AZORY Ul. Opolska, na wysokosci ul. Gdynskiej

3 | KROWODRZA Ul. Opolska, przy stacji JET

4 |29 LISTOPADA Ul. Opolska, skrzyzowanie z Al.. 29 Listopada, teren dawnego Polmozbytu

5 | POENOC Ul. 29 Listopada, strona wschodnia, na wysokos$ci planowanej petli tramwajowej

6 | Katowice Ul. Wegrzecka, przed linia kolejowg,

7 | CZYZYNY Biezanéw | U zbiegu ulic Stella-Sawickiego i Bora Komorowskiego

8 |CZYZYNY Il Al. Pokoju, rondo Dywizjonu 303, strona pétnocna

9 [ PLASZOW Ul. Lipska, na wysokosci ul.Golikéwka

10 | RYBITWY Ul. Christo Botewa i ul. Péttanki, strona pétnocna

11 | HUTA Biezanow Ul. Ujastek, przy petli autobusowej

12 | Biezanéw Ul. Zarzyckiego, okolice planowanego wezta autostradowego Biezanow

13 | PIASKI WIELKIE Ul. Tuchowska, na wysokosci autostrady, strona pétnocna

14 | KURDWANOW Ul. Witosa, na wysokosci ul. Myslenickiej, strona potudniowa

15 | BOREK FALECKI Ul. Zakopianska, na wysokosci hipermarketu Carrefour strona zachodnia

16 | OPATKOWICE Okolice wezta Opatkowice, strona pétnocno — zachodnia

17 | KAMPUS UJ Ul. Czerwone Maki, strona pétnocna okolice Kampusu UJ

18 | OLSZANICA Ul. Krzyzéwkowa, na wysokosci ul. Powstania Styczniowego

19 | ZWIERZYNIEC Ul. Ksiecia Jézefa, przed mostem Zwierzynieckim, strona potudniowa

20 | HUTAII Ul. Igotomska, przy petli tramwajowej

Dodatkowe propozycje lokalizacji parkingow P&R

21 | SWOSZOWICE Pomiedzy ul. Kolejarzy, ul. Nad Wilga i ul. Kgpielowa, przy stacji kolejowej Krakow -
Swoszowice.

29 | OPOLSKA II Parking usytgowany przy ul. Pachonskiego, na wysokos$ci planowanej Trasy
Wolbromskiej

23 NO\{VOSADECKA Parking usytuowany przy ul. Nowosgdeckiej, pomiedzy ul. Nadzieja i ul. Btawatkowg

24 [B)ESQI'Z\)I(ZDSVW_NIA Parking usytuowany przy ul. Bogucickiej miedzy ul. Drozdzowa i ul. Slusarczyka

25 | OLSZANICA I Parking usytuowany przy wezle autostradowym w Balicach

'8 vStudium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakow, luty 2003 r.
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ll.7. Zakresy umow o swiadczenie ustug przewozowych; polityka taryfowa, w tym
ulgi

Umowy o Swiadczenie ustug przewozowych

Zlecenia swiadczenia ustug przewozowych przez wtadze miasta lub Zarzad
Transportu podlegajg regulacjom prawnym wiasciwym dla zamoéwien publicznych; w
przypadku zamdéwien sektorowych istnieje mozliwos¢ zawierania tzw. umoéw ramowych,
ktore zawarte z potencjalnymi wykonawcami ustug pozwalajg zdefiniowa¢ warunki
zawierania uméw, w tym zwtaszcza ceny oraz ilosci Swiadczonych ustug.

Umowy o Swiadczenie ustug przewozowych, zwigzane ze statym finansowaniem
tych ustug z budzetdéw publicznych, dzielimy na dwa rodzaje:

e petne finansowanie kosztoéw ustugi — umowa kosztéw brutto — kiedy to wiadze
lokalne pokrywajg petny koszt zlecanej ustugi, pozyskujgc od konsumentow zaptate
za korzystanie z tych ustug oraz dotujg je w miare potrzeby;

e czesciowe finansowanie — umowa kosztow netto — dotyczaca swiadczenia ustug za
czesciowg odptatnoscig uzupetniajgcg dochody, ktére wykonawca uzyskuje z ich
sprzedazy.

W przypadku uméw operatorskich dotyczacych przewozéw mozna przyjaé'®, ze
korzystniejsze sg umowy kosztow brutto, ktére majg nastepujace zalety w efektywnym
zarzadzaniu transportem miejskim:

e czytelnie definiujg podziat odpowiedzialnosci pomiedzy witadze publiczne
(organizatora przewozéw) i operatorow (przewoznikéw),

e umozliwiajg demonopolizacje i powstanie konkurencji na lokalnych rynkach
transportu zbiorowego,

e ich stosowanie prowadzi do wyraznej obnizki kosztow ustug przewozowych.
WS$rod zasad tworzenia umow przewozowych nalezy wymieni¢ nastepujgce:

e zrOoznicowanie podziatu kompetencji i ryzyka

e duzy stopieh godzenia intereséw zamawiajgcego i przewoznikow

e zachecanie do poprawy jakosci i efektéw pracy

e zapewnienie bezpieczenstwa i rzetelnosci ustug

e o0siggniecie celow polityki transportowej, celdw ekonomicznych, spotecznych i
ekologicznych zamawiajgcego

¢ integracja systemu (obstuga, taryfy, informacja)
e utrzymanie wspotzawodnictwa
e zachowanie elastycznosci w czasie trwania umowy.
Umowa wymaga precyzyjnego sformutowania nastepujgcych zagadnien:
e przedmiot umowy

e wymagana jakos¢ ustugi (charakterystyka i wyposazenie pojazdu, parametry
wykonania ustugi, oznakowanie pojazdow i ich estetyka oraz zagadnienia ekologii
zwigzane ze szkodliwym oddziatywaniem transportu na srodowisko naturalne);

¥ Robert Tomanek "Rozwdj uméw przewozowych w publicznym transporcie miejskim"; Transport Miejski i
Regionalny nr 5/2004
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e zasady zaptaty (ustalenie jednostki rozliczeniowej, zwyzki i obnizki optaty);
e reguly kontroli wykonania umowy i zasady ustalania kar
e okres obowigzywania umowy i warunki jej wcze$niejszego rozwigzywania.

Przyktadem dokumentu, ktéry moze by¢ podstawg przygotowania takiej umowy
jest "Umowa o $wiadczenie ustug komunikacyjnych"® w gminie Krakéw. Jej najwazniejsze
elementy mozna opisac nastepujgco:

— zamawiajacy udostepnia wykonawcy urzgdzenia komunikacyjne, niezbedne do
wykonania ustugi;

— zakres ustug opisujg plany eksploatacyjne, ktére okreslaja ilosci taboru w ruchu i jego
przebiegi w poszczegolnych miesigcach i dniach oraz przebiegi linii komunikacyjnych;

— komunikacyjnych ramach wyznaczonych srodkow dopuszcza sie korekte planéw
eksploatacyjnych do 3 % bez koniecznosci zmiany umowy;

— wykonawca ma za zadanie utrzymywac i remontowac przystanki;

— wykonawca ma obowigzek zarzadzac¢ ruchem pojazdéw wykonujacych ustugi;
— zamawiajgcy ustala taryfy optat wraz z zakresem ulg;

— Rada Miasta ustala wysokos¢ doptaty na pokrycie kosztow eksploatacyjnych;

— zamawiajgcy prowadzi statystyczng kontrole ustug przewozowych wykonawcy, na
podstawie ktérej moze dokonac korekty doptaty.

Polityka taryfowa, ulqgi

System komunikacji publicznej w Krakowie charakteryzuje sie istnieniem szeregu
nieskoordynowanych, czesciowo konkurujgcych ze sobg operatoréw: kolei (PKP),
tramwajéw (MPK), autobuséw (MPK i PKS), mikrobuséw (firmy prywatne). Nie zacheca sie
pasazerow do przesiadania sie na inne $rodki transportu. Na przeszkodzie stoi
koniecznos$¢ zakupu wielu biletdow, konieczno$¢ zaznajomienia sie z roznymi taryfami oraz
nieskoordynowane rozktady jazdy. Funkcjonujace systemy taryfowe mozna
scharakteryzowac nastepujgco:

MPK — najwieksza cze$¢ podrézy jest realizowana za pomoca biletow
miesiecznych. Mozna je kupi¢ na okres od 1 do 12 miesiecy (kazdy nastepny miesigc jest
tanszy). W przejazdach jednorazowych obowigzuje bilet na jeden przejazd bez przesiadek
oraz bilet czasowy wazny jedng godzine — w tym czasie mozna dowolnie przesiadac sie
pomiedzy roznymi liniami. Potrzebe istnienia biletdw czasowych dobrze obrazuje wielkos¢
sprzedazy tego biletu: 200 tys. szt w pierwszym roku po wprowadzeniu, 2 min rocznie po
kilku latach. Istniejg rowniez bilet rodzinny weekendowy oraz bilety grupowe. Od poczatku
2004 roku zostaty wprowadzone dwa rodzaje ulg: ulga ustawowa i ulga gminna. Z ulg
ustawowych w komunikacji miejskiej przyznawanych na mocy ustawy rzgdowej korzystajg
wytgcznie studenci oraz kombatanci i osoby represjonowane. Pozostate osoby dotychczas
korzystajgce z biletéw ulgowych uprawnione sg do przejazdow na podstawie biletow
ulgowych gminnych. Sg one o kilka procent drozsze od biletow ulgowych ustawowych.
Istniejg dwie strefy taryfowe: do pierwszej nalezg miasta Krakow i Wieliczka, a do drugiej
pozostate gminy oscienne.

PKP — Od lipca 2003 w aglomeracji krakowskiej wprowadzono trzy strefy, ktérych
obowigzujg bilety czasowe i miesieczne. Strefy mogq stac sie podstawg do wprowadzenia
w p rzysziosci biletow aglomeracyjnych. Strefy kolejowe obejmuja: | — Krakéw i Wieliczke;

2 "Umowa o $wiadczenie ustug komunikacyjnych” - pismo urzedowe Gminy Miasta Krakow
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Il — przystanki kolejowe potozone w odlegtosci do 30 km od stacji Krakéw Gtowny; 11l —
przystanki potozone do 40 km od stacji Krakéw Gtéwny. Oferta cieszy sie matym
powodzeniem, gtéwnie z powodu matej czestotliwosci kursowania pociggow.

Przewoznicy prywatni — Dysponujg bogatg ofertg przewozowg prawie na kazdym
wlocie do miasta. Optaty sg konkurencyjne w stosunku do innych przewoznikéw (réwniez
w miescie). Nieliczni przewoznicy oferujg ulgi i bilety miesieczne.

PKS — W reakcji na obecnos¢ konkurencji na czesci relacji przedsiebiorstwa PKS
obnizyty taryfy (relacje podmiejskie), wprowadzity ulgi dla studentéw i przewozg bagaz bez
optat (relacje dalekobiezne).

Transport zbiorowy, ktéry ma stanowic¢ realng konkurencje dla samochodu
osobowego, musi charakteryzowac sie przyjazna, przejrzysta i niedrogg politykg taryfowa.
Integracja taryfowa zwigzana jest oczywiscie z problemem podziatu wplywow za
przewozy. W tym zakresie modelowym rozwigzaniem mogg by¢ niemieckie zwigzki
taryfowe, funkcjonujgce na terenie catego kraju. Nalezy rozwazy¢ kwestie obligatoryjnego
tworzenia takich zwigzkdw, ktore w imieniu przewoznikdw zapewniatyby — zgodnie z
umowag — obstuge transportowg na zadanym obszarze dziatania, w tym réwniez
koordynacje planowanej oferty i jej wykonania (integracja rozktadowa, skomunikowania,
potaczenia cykliczne itp.)

Polityka taryf jako instrument racjonalnej polityki transportowej powinna miec
nastepujace podstawowe cechy:

optaty powinny by¢ proste do uiszczenia w dostepnej sieci sprzedazy,

e szeroko nalezy propagowac¢ mozliwosci korzystania z urozmaiconych biletéw
(dziennych, tygodniowych, rodzinnych, itp.) dajac do zrozumienia, iz przewoznik stara
sie wyj$¢ na przeciw oczekiwaniom réznych grup klientow,

e W cenach nalezy preferowac klientéw / pasazerow statych, czesto jezdzacych, przez
stosowanie wysokich nawet rabatéw w biletach okresowych, optacanych z gory,

¢ natomiast nalezy obcigzy¢ wyzszymi cenami tych klientow, ktérzy korzystajg z
transportu sporadycznie, np. w wakacje, w nocy,

e zréznicowanie optat ze wzgledu na czas i odlegtos¢ (strefy taryfowe — duze i mate,
bezproblemowe przekraczanie granic stref),

e integracja roznych Srodkow transportu i wzajemne uznawanie przez operatorow ich
dokumentow przejazdowych (,wspolny bilet”),

e nalezy pilnie doprowadzic¢ do biletéw wspdlnych z systemem ,Park & Ride”, nawet, jesli
bedzie to niewielka oferta,

¢ nalezy minimalizowac skutki w cenach przesiadania sie,
e powinno sie wprowadzi¢ specjalne oferty cenowe poza godzinami szczytu,

e rozbudowany system ulg przejazdowych, zachecajacy do podrézy na réznych
dystansach.

Nalezy dazy¢ do wprowadzenia zintegrowanego systemu komunikacji publicznej,
ktorego podstawg jest zintegrowany system opfat za przejazdy bedacy systemem prostym,
do korzystania z ktérego wystarczy jeden bilet na caty przejazd, zakupiony na podstawie
jednolitego systemu optat. Wprowadzenie zintegrowanego systemu sprzedazy biletow
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wymaga powotania Zarzadu Transportu Miejskiego dla koordynowania struktur taryf?".
Strukturalne réznice w systemach optat za przejazdy stosowanych w MPK, PKP i u
operatoréw prywatnych nie dadzg sie tatwo potgczy¢ w jeden organizm.

Powinno sie dazy¢ do wprowadzenia systemu opfat strefowych, w ktérych
obowigzujg bilety czasowe (dobrym przyktadem jest strefowy bilet czasowy PKP w
aglomeracji krakowskiej). Podstawa wydzielenia stref sg naturalne wtasciwosci terenu, np.
rzeki, lasy lub granice administracyjne dzielnic i miast W pierwszej strefie powinny sie
znajdowac miasto Krakéw oraz blisko potozone miasta satelickie (Wieliczka, Skawina).
Wieliczka juz obecnie znajduje sie w pierwsze strefie taryfowej MPK i PKP. Nalezy
rozwazy¢ utworzenie strefy ztozonej ze srédmiescia Krakowa, jako obszaru w
najwiekszym stopniu objetego stanem kongestii. Tylko szczegdlnie korzystna oferta moze
sktoni¢ przekonac osoby, ktére maja dostep do samochodu osobowego, do rezygnacji z
jego wykorzystania w podrozach do centrum i korzystania z ustug systemu P&R i
transportu zbiorowego. Nalezy wprowadzi¢ réwniez bilet czasowy wazny 10-15 minut, aby
zacheci¢ do podrozowania komunikacjg publiczng ludzi odbywajgcych bardzo krotkie
podréze (na odlegtos¢ 1000 — 1500 m). Przy tak krotkich podrézach i obecnych taryfach
nie optaca sie korzystac z autobusu (tramwaiju) i dlatego sg to podréze piesze, ktére moze
przeja¢ komunikacja publiczna pod warunkiem istnienia odpowiedniego biletu.

Aby wprowadzi¢ zintegrowany system transportu i opfat, to trzeba podjac¢ kilka
dziatan, a mianowicie:

- przeprowadzi¢ badania przeptywow pasazerow od zrodta do celu podrézy, zachowan
pasazerdw, checi ponoszenia optat za przejazd i za rozng jako$¢ ustugi przewozowej;

- W oparciu o te dane opracowac system optat i system rozdziatu przychodow z biletow;

- badania przeptywdw pasazerskich powinny by¢ rownoczesnie wykorzystane do
optymalizacji prowadzenia linii i rozktaddéw jazdy

Na pewnych liniach mozna ograniczy¢ zakres uprawnien do przejazdéw ulgowych
oraz zakres obowigzywania biletdw okresowych. Sg to linie nocne i ekspresowe,
zatrzymujgce sie co kilka przystankoéw i oferujgce znacznie krétszy czas przejazdu. W
takim przypadku za wyraznie lepszg jakos¢ operator moze zazgdac¢ wyzszej optaty lub
zniesienia ulg. W celu spopularyzowania linii turystycznych i wakacyjnych powinno sie
rozbudowac oferte biletéw rodzinnych Uwzgledniajac wzrastajgcg konkurencje samochodu
osobowego i innych przewoznikéw nalezy rozwazy¢ rezygnacje z optat za przewozenie
bagazu. Wptywy z tych optat sg nikie, a dyskusje miedzy pasazerami i kontrolerami o
~wymiarach bagazu polegajgcego optacie” psujg wizerunek firmy przewozowej i systemu
komunikacyjnego.

21 Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i Il; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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ll.8. Beneficjanci programu

Gtownymi beneficjentami koncowymi (ostatecznymi odbiorcami) programu sg
osoby, instytucje lub srodowiska (grupy spoteczne) bezposrednio korzystajgce z
wdrazanej pomocy. Beneficjent moze liczy¢ na wsparcie finansowania nastepujacych
dziatan:
e rozwdj lub odnowienie infrastruktury

e zakup taboru
e integracja transportu szynowego z innymi formami transportu

W ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego, w
zakresie dziatania 1.6, beneficjentami koricowymi moga byé#*:

e Jednostki samorzadu terytorialnego lub dziatajgce w ich imieniu jednostki
organizacyjne;

o Zwigzki, stowarzyszenia i porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego;

o Jednostki swiadczace ustugi publiczne na zlecenie jednostek samorzadu
terytorialnego;

e Jednostki wybrane w drodze przetargu swiadczace ustugi publiczne na zlecenie
jednostek samorzadu terytorialnego.

2 Ministerstwo Gospodarki, Pracy, i Polityki Spotecznej, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju
Regionalnego 2004 — 2006, Projekt przygotowany po negocjacjach PWW, Warszawa, grudzien 2003.
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ll.9. Zasady wdrazania programu, w tym zasady wspétpracy pomiedzy sektorem
publicznym, prywatnym i organizacjami pozarzadowymi

Partnerstwo publiczno-prywatne jako specyficzna forma pozyskania kapitatu

W odréznieniu od dotychczasowego, sztywnego podziatu na inwestycje prywatne i
publiczne, partnerstwo zaktada wspolne uczestnictwo sektora prywatnego i publicznego w
finansowaniu inwestycji, koniecznych z punktu widzenia spotecznego, uwazanych
dotychczas za tradycyjnie publiczne. Cho¢ wykonujg je przedsiebiorstwa prywatne, to
Swiadczone sg nadal na zasadach niedochodowych. Gtéwng przyczyng zawigzywania
partnerstwa jest potrzeba zwiekszenia efektywnosci w dziatalnosci sektora publicznego i
zmniejszenia kosztow kapitatu a przy tym zapewnienie rozwoju gospodarczego Krakowa i
regionu. W sytuacji Krakowa, aby zbilansowac¢ budzet, nie mozna sie dalej zadtuzac,
poniewaz obstuga obecnego dtugu bedzie pochtania¢ wolne $rodki finansowe.

Rozrézniamy nastepujace rodzaje partnerstwa publiczno prywatnego®

Zawieranie umow

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujacymi wiasciwosciami:

¢ Umowa ze strong prywatng na projekt oraz budowe obiektu uzytecznosci publicznej
¢ Obiekt jest finansowany i stanowi wtasnos¢ sektora publicznego

e Gtébwnym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego
Tryb ,zawierania umow” stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:

o W przypadku projektéw kapitatowych o niskich wymogach funkcjonalnych.

e Szczegolnie w przypadku projektow kapitatowych, w ktorych sektor publiczny chce
zachowac¢ odpowiedzialnosc za funkcjonowanie inwestycji

Mocne strony ,zawierania umow” to:

e Przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na sektor prywatny.
e Mozliwosc¢ przyspieszenia realizacji programu budowy.

Stabe strony ,zawierania uméw” to:

e Mozliwa sprzecznos¢ miedzy planowaniem i przeglagdem uwarunkowan
Srodowiskowych.

e Moze podwyzszy¢ ryzyko zwigzane z eksploatacja.
e Zasadnicze znaczenie ma etap przekazania do eksploatacji.

e Ograniczona zacheta do oszacowania kosztow projektu na petny cykl zycia
przedsiewziecia.

¢ Nie przycigga finanséw prywatnych
BOT — build, operate and transfer

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wtasciwosciami:

¢ Umowa z wykonawca z sektora prywatnego na projekt, budowe oraz eksploatacje
obiektu uzytecznosci publicznej w okreslonym czasie, po ktérym nastepuje przekazanie
obiektu z powrotem sektorowi publicznemu.

% Komisja Europejska, Dyrektorat Regionalny Polityka Regionalna, ,Wytyczne dotyczace udanego
partnerstwa publiczno prywatnego, Styczen, 2003.
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¢ Obiekt jest finansowany przez sektor publiczny i pozostaje wtasnoscig publiczng przez
okres trwania umowy.

¢ Gltdwnym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka zwigzanego z eksploatacjg, poza
ryzykiem projektowym i budowlanym.

Tryb BOT stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:
o W przypadku projektéw obejmujgcych znaczng eksploatacje.

e Szczegodlnie w przypadku projektow dotyczacych gospodarki wodnej oraz usuwania
odpadow.

Mocne strony BOT to:
¢ Przeniesienie ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.
e Mozliwosc¢ przyspieszenia realizacji budowy.

e Przeniesienie ryzyka jest zachetg do stosowania podejscia zwigzanego z catym cyklem
zycia przedsiewziecia. *Wspiera nowatorstwo sektora prywatnego oraz podnosi wartosci
w stosunku do zaangazowanych pieniedzy.

¢ Lepsza jakosc¢ eksploatacji i konserwaciji.
¢ Umowy mogg miec charakter kompleksowy

¢ Wiadze publiczne sg w stanie skoncentrowac sie na podstawowych obowigzkach
sektora publicznego.

Stabe strony BOT to:

e Mozliwa sprzeczno$¢ miedzy planowaniem i przegladem uwarunkowan
Srodowiskowych.

Umowy sg bardziej ztozone, natomiast postepowanie przetargowe moze sie przedtuzyc.

Wymaga systemdw monitorowania zarzgdzania umowa i jej realizaciji.

Koszt ponownego zawarcia umowy, jesli podmiot spetnia oczekiwan.

Nie przyciaga finansoéw prywatnych i zmusza sektor publiczny do zapewnienia
dtugoterminowego finansowania.

DBFO - design build finance and operate

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wiasciwosciami:

e Umowa ze strong prywatng na projekt, budowe, obstuge oraz finansowanie obiektu
przez czas okreslony, po ktérym obiekt wraca do sektora publicznego.

¢ Obiekt jest wtasnoscig sektora prywatnego przez okres trwania umowy oraz odzyskania
kosztow poprzez subwencje publiczne.

¢ Kluczowym mechanizmem jest korzystanie z finanséw prywatnych oraz przenoszenie
ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.

e Odmiany tej formy wigzg sie z potaczeniem zasadniczych obowigzkow.
Tryb DBFO stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:
o W przypadku projektéw obejmujgcych znaczng eksploatacje.

e Szczegolnie w przypadku projektow dotyczacych drég, gospodarki wodnej oraz
usuwania odpadow
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Mocne strony DBFO to:
e Tak, jak w przypadku BOT, plus:

Przycigga finanse z sektora prywatnego;

Wymusza dyscypline obstugi zadtuzenia;

Dostarcza bardziej przewidywalnego profile kosztow;

Wieksza mozliwo$¢ przyspieszenia programu budowy, oraz

Szerszy zakres przeniesienia ryzyka w wiekszym stopniu zacheca wykonawce z sektora
prywatnego do przyjecia podejscia szacunku kosztéw projektu na caty cykl zycia
przedsiewziecia.

Stabe strony DBFO to:

e Mozliwa sprzecznos$¢ miedzy planowaniem i przegladem uwarunkowan
Srodowiskowych.

Umowy mogaq byc¢ bardziej ztozone, a postepowanie przetargowe moze trwac dtuzej niz
w przypadku BOT.

Wymaga systemow monitorowania zarzadzania umowa i jej realizacji.

Koszt ponownego zawarcia umowy, jesli podmiot spetnia oczekiwan.

Moze wymagac gwarancji w zakresie finansowania.

¢ Wymagana zmiana systemu zarzadzania.

Koncesja

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wiasciwosciami:

e Tak, jak w przypadku DBFO tyle, ze strona prywatna odzyskuje koszty z optat
wnoszonych przez uzytkownikéw.

e Gtbwnym mechanizmem jest wykorzystywanie finansow prywatnych oraz przeniesienie
ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.

Koncesje stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:

o W przypadku projektéw, ktore umozliwiajg wprowadzenie optat pobieranych od
uzytkownikow.

e Szczegolnie w przypadku projektow dotyczacych drég, gospodarki wodnej (niekrajowej)
oraz usuwania odpadow

Mocne strony Koncesiji to:
e Tak, jak w przypadku DBFO, plus:

e Podnosi poziom przenoszenia ryzyka zwigzanego z poziomem zapotrzebowania na
finansowanie oraz zacheca do generowania dochodu strony trzeciej.

Stabe strony Koncesiji to:
e Tak, jak w przypadku DBFO, plus: *Moze nie by¢ politycznie akceptowalny

¢ Wymaga efektywnego zarzadzania alternatywnymi /formami zastepczymi,/ trasami
transportowymi, alternatywnymi sposobami usuwania odpadow)
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Aby zapewni¢ powodzenie partnerstwu publiczno — prywatnemu konieczne jest spetnienie
przez obie strony (sektor prywatny i wikadze miejskie) wielu warunkéw. Po stronie wtadzy
publicznej bedzie to przede wszystkim:

e wypracowanie jasnego i czytelnego dla wszystkich programu realizacji okreslonego
projektu (np., rozbudowa sieci tramwajowej),

e okreslenie wszelkiego rodzaju zachet przewidzianych dla uczestnikow partnerstwa, jak
ulgi i zwolnienia podatkowe, dotacje, pozyczki, gwarancje kredytowe, itp.,

e utworzenie jednostki niezaleznej organizacyjnie i decyzyjnie (na poziomie decyzji
operacyjnych), obsadzonej osobami doswiadczonymi i kompetentnymi.

Natomiast sektor prywatny powinien:

e rozumiec i chroni¢ interes publiczny oraz zezwala¢ wtadzom miasta na wglad w swojg
dziatalnos$¢, w tym rachunkowosg;

e charakteryzowac sie stabilnoscig organizacyjng oraz mocng pozycjq finansowa,

e oddelegowac do realizacji wspdlnego projektu osoby najbardziej kompetentne i
bezkonfliktowe, o poczuciu stuzby publiczne;.
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11.10. Sposoby monitorowania realizacji i efektéw planu (zmiany zachowan
komunikacyjnych oraz popytu na przewozy, monitoring jakosci ustug, oceny
spoteczne).

Istnieje pilna potrzeba tworzenia systemu obserwacji (monitoringu) lokalnego
rynku transportowego, pozwalajgcego prowadzi¢ ewidencje i analize zjawisk w petnej ich
dynamice w celu dostrzegania powstajgcych problemow i szybkiego podejmowania
racjonalnych dziatan. System ten powinien miedzy innymi obejmowac nastepujace
elementy:

e badanie potrzeb transportowych (zrédet i celéw ruchu, ich rozkladu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w podrézach osoéb i przewozach fadunkow,

¢ Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzacji,

e liczba i status firm w poszczegolnych gateziach, ich wielkos¢ i potencjat przewozowy,
wielkos¢ oraz struktura zatrudnienia i ptac,

e stan infrastruktury komunikacyjnej,
e pomiary natezenh ruchu (w tym komunikacji zbiorowej) i potokéw pasazerskich,

¢ rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowe;j i niewystarczajgcej podazy
miejsc w komunikacji zbiorowej,

e ewidencja sieci infrastruktury, z uwzglednieniem danych majgtkowych (warto$¢ brutto i
netto, stopien zuzycia / zamortyzowania),

e koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwaj i utrzymanie, przez
Panstwo, Samorzad, firmy przewozowe),

e obcigzenia podatkowe firm transportowych i indywidualnych uzytkownikow systemu,
e poziom emisji spalin i hatasu,

e rejestracja wypadkéw komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc i
przyczyn ich wystepowania,

o stopien dostosowania urzadzen i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych,
e otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i zatrudnienia),
e pomiary jakoéci funkcjonowania komunikacji zbiorowej,

e oceny formutowane przez mieszkancow, uzyskane w ramach réznych form
ankietowania, np. dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej, propozycji nowych
rozwigzan komunikacyjnych.

Badanie potrzeb transportowych (zrédet i celdéw ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w podrézach osob i przewozach fadunkow
odbywa sie poprzez wykonywanie Kompleksowych Badan Ruchu (KBR)?*, prowadzonych
na zlecenie Gminy. Najnowsze wyniki KBR w Krakowie pochodzg z 2003 roku — ich
wynikiem jest petny obraz zachowan komunikacyjnych mieszkancow miasta.

Realizacjg badan jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Krakowie jest
system Statystycznej Kontroli Ustugi Przewozowej przedstawiony w punkcie 11.3. oraz
przeprowadzane cyklicznie badania ankietowe preferencji pasazeréw, dotyczace stanu
istniejgcej oraz przysztej komunikacji miejskiej, prowadzone gtéwnie wsrod uzytkownikow

2 Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie | Etapu prac"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2004.
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komunikacji zbiorowej?®>. W przypadku wykonywania duzych inwestycji (np. zmiany
marszrut) badanie opinii publicznej jest szczegdlnie pozgdane w celu skalibrowania
wprowadzanych rozwigzan.

Istniejg trzy grupy wskaznikow monitorujgcych efekty planu rozwoju transportu
zbiorowego; dotyczace produktu, rezultatu i oddziatywania.

Do grupy wskaznikdéw dotyczacych produktu nalezg m.in.:

e dlugosc¢ (w kilometrach) wybudowanych tras tramwajowych oraz wyremontowanych
torowisk,

e dlugosc (w kilometrach) wydzielonych pasow dla autobuséw, wspdlnych torowisk
tramwajowo-autobusowych,

e liczba skrzyzowanh objetych priorytetami dla komunikaciji zbiorowej,
e liczba zakupionych autobusow i tramwajow oraz liczba wyremontowanych jednostek.
Do grupy wskaznikow dotyczacych rezultatu nalezg m.in.:

wielkos¢ skrocenia czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowej,

wielkos¢ skrocenia czasu podrézy pasazeréw komunikaciji zbiorowe;j

poprawa wartosci wskaznikow punktualnosci i regularnosci kursowania,

zmniejszenie stopnia zapetnienia miejsc stojacych w pojazdach komunikacji zbiorowej
w okresach szczytow przewozowych.

Do grupy wskaznikow dotyczacych oddziatywania naleza m.in.:

e zwiekszenie udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach,

e zwiekszenie liczby oséb niepetnosprawnych korzystajgcych z komunikacji zbiorowej,

skala zmniejszenia zasiegu stref kongestii ruchu,

skala redukcji szkodliwych emisji motoryzacyjnych,

wzrost intensywnosci zainwestowania w nowych korytarzach tramwajowych,

wzrost wartosci gruntow oraz zyski firm i sklepéw potozonych w otoczeniu nowych tras
tramwajowych.

Polskie przepisy o analizach oddziatywania na otoczenie sprowadzajg zagadnienie do
opinii uprawnionego eksperta i zatwierdzenia jej przez stosowny organ. Takie podejscie
nie uwzglednia niezbednej roli mieszkancow, zwtaszcza zamieszkujgcych rejon
realizowanej inwestyciji, roznorakich grup nacisku, organizacji zawodowych czy wreszcie
politycznych. Dlatego wieksze przedsiewziecia (nie tylko inwestycyjne, ale takze np. zakup
autobusoéw nowego typu) powinny by¢ poprzedzone odpowiednimi akcjami public
relations. Umozliwia to nie tylko przekazanie stosownych informacji, ale takze
organizatorzy inwestycji majg szanse otrzymania sygnatéw o potencjalnych konfliktach, a
co za tym idzie mozliwosc¢ ich ominiecia.

% Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie. Tom Il — Preferencje i
oceny pasazeréw. Krakow 2003.



